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Acerca de este libro 


Esta es una copia digital de un libro que, durante generaciones, se ha conservado en las estanterfas de una biblioteca, hasta que Google ha decidido 
escanearlo como parte de un proyecto que pretende que sea posible descubrir en línea libros de todo el mundo. 


Ha sobrevivido tantos años como para que los derechos de autor hayan expirado y el libro pase a ser de dominio público. El que un libro sea de 
dominio público significa que nunca ha estado protegido por derechos de autor, o bien que el período legal de estos derechos ya ha expirado. Es 
posible que una misma obra sea de dominio público en unos países y, sin embargo, no lo sea en otros. Los libros de dominio público son nuestras 
puertas hacia el pasado, suponen un patrimonio histórico, cultural y de conocimientos que, a menudo, resulta difícil de descubrir. 


Todas las anotaciones, marcas y otras señales en los márgenes que estén presentes en el volumen original aparecerán también en este archivo como 
testimonio del largo viaje que el libro ha recorrido desde el editor hasta la biblioteca y, finalmente, hasta usted. 


Normas de uso 


Google se enorgullece de poder colaborar con distintas bibliotecas para digitalizar los materiales de dominio público a fin de hacerlos accesibles 
a todo el mundo. Los libros de dominio público son patrimonio de todos, nosotros somos sus humildes guardianes. No obstante, se trata de un 
trabajo caro. Por este motivo, y para poder ofrecer este recurso, hemos tomado medidas para evitar que se produzca un abuso por parte de terceros 
con fines comerciales, y hemos incluido restricciones técnicas sobre las solicitudes automatizadas. 


Asimismo, le pedimos que: 


+ Haga un uso exclusivamente no comercial de estos archivos Hemos diseñado la Búsqueda de libros de Google para el uso de particulares; 
como tal, le pedimos que utilice estos archivos con fines personales, y no comerciales. 


+ No envíe solicitudes automatizadas Por favor, no envíe solicitudes automatizadas de ningún tipo al sistema de Google. Si está llevando a 
cabo una investigación sobre traducción automática, reconocimiento óptico de caracteres u otros campos para los que resulte útil disfrutar 
de acceso a una gran cantidad de texto, por favor, envíenos un mensaje. Fomentamos el uso de materiales de dominio público con estos 
propósitos y seguro que podremos ayudarle. 


+ Conserve la atribución La filigrana de Google que verá en todos los archivos es fundamental para informar a los usuarios sobre este proyecto 
y ayudarles a encontrar materiales adicionales en la Búsqueda de libros de Google. Por favor, no la elimine. 


+ Manténgase siempre dentro de la legalidad Sea cual sea el uso que haga de estos materiales, recuerde que es responsable de asegurarse de 
que todo lo que hace es legal. No dé por sentado que, por el hecho de que una obra se considere de dominio público para los usuarios de 
los Estados Unidos, lo será también para los usuarios de otros países. La legislación sobre derechos de autor varía de un país a otro, y no 
podemos facilitar información sobre si está permitido un uso específico de algún libro. Por favor, no suponga que la aparición de un libro en 
nuestro programa significa que se puede utilizar de igual manera en todo el mundo. La responsabilidad ante la infracción de los derechos de 
autor puede ser muy grave. 


Acerca de la Búsqueda de libros de Google 


El objetivo de Google consiste en organizar información procedente de todo el mundo y hacerla accesible y útil de forma universal. El programa de 
Búsqueda de libros de Google ayuda a los lectores a descubrir los libros de todo el mundo a la vez que ayuda a autores y editores a llegar a nuevas 


audiencias. Podrá realizar búsquedas en el texto completo de este libro en la web, en la pàgina|lhttp://books.google.com 
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Informazioni su questo libro 


S1 tratta della copia digitale di un libro che per generazioni è stato conservata negli scaffali di una biblioteca prima di essere digitalizzato da Google 
nell’ambito del progetto volto a rendere disponibili online 1 libri di tutto 11 mondo. 


Ha sopravvissuto abbastanza per non essere più protetto dai diritti di copyright e diventare di pubblico dominio. Un libro di pubblico dominio è 
un libro che non è mai stato protetto dal copyright o 1 cui termini legali di copyright sono scaduti. La classificazione di un libro come di pubblico 
dominio può variare da paese a paese. I libri di pubblico dominio sono l’anello di congiunzione con il passato, rappresentano un patrimonio storico, 
culturale e di conoscenza spesso difficile da scoprire. 


Commenti, note e altre annotazioni a margine presenti nel volume originale compariranno in questo file, come testimonianza del lungo viaggio 
percorso dal libro, dall’ editore originale alla biblioteca, per giungere fino a te. 


Linee guide per l’utilizzo 


Google è orgoglioso di essere il partner delle biblioteche per digitalizzare 1 materiali di pubblico dominio e renderli universalmente disponibili. 
I libri di pubblico dominio appartengono al pubblico e noi ne siamo solamente i custodi. Tuttavia questo lavoro è oneroso, pertanto, per poter 
continuare ad offrire questo servizio abbiamo preso alcune iniziative per impedire l’utilizzo illecito da parte di soggetti commerciali, compresa 
l’imposizione di restrizioni sull’invio di query automatizzate. 


Inoltre ti chiediamo di: 


+ Non fare un uso commerciale di questi file Abbiamo concepito Google Ricerca Libri per l’uso da parte dei singoli utenti privati e ti chiediamo 
di utilizzare questi file per uso personale e non a fini commerciali. 


+ Non inviare query automatizzate Non inviare a Google query automatizzate di alcun tipo. Se stai effettuando delle ricerche nel campo della 
traduzione automatica, del riconoscimento ottico dei caratteri (OCR) o in altri campi dove necessiti di utilizzare grandi quantità di testo, ti 
invitiamo a contattarci. Incoraggiamo l’uso dei materiali di pubblico dominio per questi scopi e potremmo esserti di aiuto. 


+ Conserva la filigrana La "filigrana" (watermark) di Google che compare in ciascun file è essenziale per informare gli utenti su questo progetto 
e aiutarli a trovare materiali aggiuntivi tramite Google Ricerca Libri. Non rimuoverla. 


+ Fanne un uso legale Indipendentemente dall’utilizzo che ne farai, ricordati che è tua responsabilità accertati di farne un uso legale. Non 
dare per scontato che, poiché un libro è di pubblico dominio per gli utenti degli Stati Uniti, sia di pubblico dominio anche per gli utenti di 
altri paesi. I criteri che stabiliscono se un libro è protetto da copyright variano da Paese a Paese e non possiamo offrire indicazioni se un 
determinato uso del libro è consentito. Non dare per scontato che poiché un libro compare in Google Ricerca Libri ciò significhi che può 
essere utilizzato in qualsiasi modo e in qualsiasi Paese del mondo. Le sanzioni per le violazioni del copyright possono essere molto severe. 


Informazioni su Google Ricerca Libri 


La missione di Google è organizzare le informazioni a livello mondiale e renderle universalmente accessibili e fruibili. Google Ricerca Libri aiuta 
1 lettori a scoprire 1 libri di tutto il mondo e consente ad autori ed editori di raggiungere un pubblico più ampio. Puoi effettuare una ricerca sul Web 


nell’intero testo di questo libro dalhttp://books.qgoogle.com 
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SOMMARIO: Che cosa vogliamo (La Lega Navale) — Le torpediniere: Passato e futuro /G. Gavotti) — La psicologia dei cannoni 
di bordo / Argus) — Un notevole discorso del Presidente della Lega Navale Italiana — I bizantini del XX secolo (Giorgio Molli) — 
Fasti marittimi di Napoli (Carlo Filangieri) — Avvenimenti e Notizie — Il ritorno della Stella Polare - versi (G. Tronci) — Posta 


della Lega Navale. 
Illustrazioni: Incrociatore inglese Cressy — La nave germanica Gneisenau — L'incrociatore olandese Geederland — La Coraz- 
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Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse 


Sono le più leggiere, occupano il minore spa- =? 
zio, offrono grandi facilità di ripulimento, sono le jës 
più rapide per la messa in pressione, le più robuste 
e le più semplici nei loro organi, non esigendo LE 
così che una spesa di manutenzione insigniticante, ¡=p 

Le caldaie Niclausse sono quelle che danno la sh ===! 
più grande superficie di griglia in uno spazio de- A= o7 


| CRU UN 
KT | I 
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terminato. $ 
Za i. Hanno giunture metalliche assolutamente si- È 
: CL gt cure, non comportano che pezzi intercambiabili, | 
= === _ hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 
gp dedans Nel caso di cambiamento di un tubo sono le = Ce Ee 
TIPO MARINO sole che richiedono unicamente D uscita del solo "AAA St 5 

tubo; questa operazione si eseguisce esclusiva- IPO FISSO 

mente sul luogo è può essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclansse hanno oltrepas- 


sato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri accessori che quelli delle caldaie ordinarie e senza causare 
la benchè minima deformazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Sono di facile montaggio per il loro frazionamento in pezzi di dimensioni ridotte e di poco peso; infine presentano tutta 
la resistenza che si può esigere dal più robusto tipo di caldaia. 

Sono messe in pressione con un’ enorme rapidità e si comportano egregiamente nei bruschi passaggi di funzionamento e 
possono con la mussima prontezza passare dall’ andamento regolare alle combustioni forzate. Consumano meno combustibile di 
qualsiasi altro tipo. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’ installazioni. 


La Casa J. & A. Niclausse 


è fornitrice delle Marine Militari Francese, Russa, Inglese, Germanica 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese: Nave corazzata « Gloire », 20,500 cavalli — e Condé 2, 20,500 cavalli — Incrociatore corazzato e Guédon 2, 
20,200 caval 1 — « Kléber 2, 18,000 cavalli — Nave corazzata e Suffren 2, 16,500 cavalli — « Marceau 2, 14,000 cavalli 
— « Henri 1V », 11,500 cavalli — Increciatore corazzato « Friant », 9000 cavalli — ec Davoust 2, 9000 cavalli -— Coraz- 
zata guarda-coste e Requin 2, 7000 cavalli — Incrociatore torpediniere « Fleurus 2, 4000 cavalli — Torpediniera d’alto 
maro « 'l'éméraire 2, 1500 cavalli — Cannoniera « Décidée 2, — 1000 cavalli — ec Zélée >», 1000 cavalli — RImorchiatore 
« Travailleur 2, 1000 cavalli — « Utile», 1000 cavalli — Arsenale di Toulon, (Off. di Castigneau) 1000 cavalli — Nave 
Scuola Piloti « Elan », 500 cavalli — Rimorchiatore « Titan », 500 cavalli — « Polyphème », 500 cavalli — « Hercule », 
500 cavalli — Chiatta a vapore della corazzata « Suffren 2, 500 cavalli — Rimorchiatore « Menhir 2, 200 cavalli — Chiatta 
elettrica e Charlemagne», 100 cavalli — e Charles-Martel », 100 cavalli — Servizio d’illuminazione per l’ Arsenale di e 
Brest, 600 cavalli — Officine del Portu militare di Lorient, 250 cavalli — Vedetta « Marceau 2, nave corazzata di 14,000 
cavalli — Lancie a vapore degli Arsenali di Cherbourg, Toulon, ecc. ecc. 

Marina Germanica : Incrociatore « Ersatz-Freya 2, 10,000 cavalli — Incrociatore « Gazelle 2, 7000 cavalli. 

Marina Italiana : Nave corazzata « Regina Margherita », 19,000 cavalli — Incrociatore corazzato e Garibaldi 2, 14,000 cavalli — 
« F. Ferruccio », 14000 cavalli. 

Marina Spagnuola : Incrociatore « Cristobal Colon 2, 14,000 cavalli — Corazzata « Pelayo» 9000 cavalli — Vedetta « Navarra» — 


A 


Corazzata « Numancia » (caldaie ausiliarie) — + Cardinal Juirenez de Cisneros 2 (caldaie ausiliarie) — Scuola Torpedinieri 

di Cartagena — Vedetta della corazzata e Pelayo >», ecc. 
Marina Americana: Incrociatore corazzato « Maino ». x 
Marina Russa: Incrociatore corazzato « Varyage », 20,000 cavalli — Corazzata « Retwisap », 15,000 cavalli — Cunnonicra 

« Herabry - 3000 cavalli.. | 
Marina Turca : Incrociatore corazzato « Messoudiheje », 11,000 cavalli. 
Marina Inglese: Cannoniera e Seagull 2 3000 cavalli. 4 


Marina Portoghese: Servizio d’ illuminazione per 1'Arsenale di Lisbona, 400 cavalli. 

Marina Argentina: Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 

Marina Chilena: Caldaia ausiliaria dell” e Esmeralda 2. 

Marina Mercantile : Compagnia Generale Trasantlantica « Morbihan », 2000 cavalli — Rimorchiatori del Rodano: (Compagnia di 
Navigazione H. P. L. M.) e Pliate 2, 1000 cavalli — « Ventoux 2, 1000 cavalli — « Carnigou » 1000 cavalli « Pèllevous », 
1000 cavalli — e Taillefer », 1000 cavalli — « Galibier », 1000 cavalli — Compagnie Générale des Bateaux Parisiens : 
35 battelli di 150 cavalli di forza ciascuno per la nuova flotta per l’ Esposizione del 19(0 — Compagnie des Bateaux 
Omnibus de Rouen « Félix Faure 2, 700 cavalli — Compagnia fluviale della Cocincina, piroscafo e D'Abbadie » — e Cargo 
Boat » — «Pierre André » 1000 cavalli — Rimorchiatori « Le Marseillais N. 18 » — Rimorchiatore «Les marins Chan- 
chon (della Società dei Rimorchiatori di Marsiglia) « Cambon» — «Cargo-boat» della Compagnie des Mines œ Or de 
Suberbieville et de la Côte Cuest du Madagascar. 

Marina da diporto: Yacht « Alm6 » (M. G. Ménier) — «Nemo» (M. Baudoin) — «Julie» (M. G. Ménicr) e Président Carnot 2 
(M. Satre) — « Neptune» (M. Curie) — « St. Hubert » (M. Courtois de Langlade) — « Walkirie » (M. G. Eiffel) — 
«La Bacchante» (H. M6nier) — «Sequanx » (M. Cauvin) — «Betty» (M. J. Maggi) ecc. ecc. 

Vi sono attualmente in costruzione caldaie Niclausse per più di 100,000 cavalli di forza. 


AGENTE GENERALE PER L’ ITALIA 


Ing. PIETRO MICHELI Figlio - GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 


Anno IV. — N. |. 
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ABBONAMENTI. 


ITALIA - Un anno L.I0 —  EsTERO - L., 14 (oro) 
» Semestre » 5 — » - » 7 » 


Gli abbonamenti decorrono dal 1° Gennaio e dal 1° Luglio di ogni anno. 


Indirizzo : Lega Navale - Spezia. 


L’ Amministrazione della Rivista è completamente separata da 
quella dell’ associazione la «Lega Navale Italiana ». 
EE 


Un aumero separato Cent, 30 


ja quindicina Gennaio 1901. 


ista quindicinale illustrata 


A LEGA NAVALE 


Organo della LEGA NAVALE ITALIANA 


DIRITTI DEGLI ABBONATI: 

Oltre ai numeri della Rivista gli abbonati annuali ricevono /ranco 
e gratis svariate pubblicazioni: Libri, opuscoli tutti di autori illustri, 
conferenze, cartoline con illustrazioni navali che a scopo di propaganda 
sono continuamente edite dalla Lega Navale (Rivista). 

Il prezzo complessivo di tutte le sopraindicate pubblicazioni date 
in donc ai nostri abbonati supera di molto quello di abbonamento. 

Gli abbonati semestrali riceveranno la metà delle pubblicazioni spet- 
tanti agli abbonati annuali. 

I soci della e Lega Navale Italiana » per l acquisto delle suddette 
pubblicazioni godono dello sconto del 30 per cento. 


Che cosa 


— a 


inutile dire ai 
nostri vecchi 
abbonati che 


Essi che ci han 
seguito in que- 
sti tre anni di 
vita intensa e 
laboriosa san- 
no perfetta- 
mente chi sia- 
mo ed a quale 
opera son dedicate queste colonne; ma a quelli che 
d' ogni parte d'Italia e dell estero vengono a no 
in questi giorni iscrivendosi fra gli abbonati nuovi 
o chiedendo numeri di saggio e schiarimenti dob- 
biamo alcune franche ed esplicite dichiarazioni. 

La Lega Navale non è una rivista come un’altra, 
perchè essa ha uno scopo altamente politico nel 
più nobile ed esteso significato di questa parola, 
troppo abusata e perciò sovente intesa male. 

Noi miriamo ad ottenere che la patria nostra 
diventi prospera e forte sul mare, e perciò vogliamo 
un numeroso e perfetto naviglio mercantile, una 
numerosa e potente flotta da guerra. 

Tutta la gran famiglia dei nostri collaboratori è 
convinta che (come ha proclamato l’imperatore Gu- 
glielmo per la Germania) l'avvenire della patria ita- 
liana è sul mare. Dopo l'Inghilterra siamo il paese 
d'Europa che ha il maggiore sviluppo di coste ed 
il maggior numero di porti e città marittime. La 
nostra posizione geografica, nel centro del più im- 


cosa vogliamo. 


vogliamo 


portante mare del mondo, indica chiaramente la mis- 
sione commerciale marittima della nuova Italia, svi- 
luppata e resa più evidente dal taglio dell'istmo di 
Suez, che mette in comunicazione il Mediterraneo 
con tre continenti. La storia (come testè affermava 
uno dei nostri maggiori collaboratori) « ci mostra 
impossibile la grandezza di Roma, se non si strappa 
a Cartagine il dominio del mare, possibile invece la 
prosperità, la grandezza, la potenza di Genova, di 
Pisa, di Amalfi, di Venezia, anche in una Italia di- 
visa e pugnante in lotte fratricide, a patto di man- 
tenere contro lo straniero il dominio del mare nostro». 

Ma che è questo dominio che tanti ignoranti o 
mal prevenuti mostrano di scambiare con una spe- 
cie di fantasticheria di megalomani o di guerrafondi? 
No, noi aspiriamo a dominare il mare nostro, così come 
lo dominarono le gloriose repubbliche marinare del 
medio evo, cioè anzitutto con la prevalenza del nostro 
naviglio di commercio, col rifiorimento dei nostri porti, 
dei nostri cantieri, del nostro commercio, e perciò con 
lo sviluppo progressivo delle nostre manifatture lungo 
la costa e nell'interno. Il traffico marittimo è inti- 
mamente collegato allo sviluppo industriale del paesc; 
questo lo fa nascere, quello lo completa, lo stimola, 
lo sviluppa. La stessa agricoltura, che oggi si va 
sempre più trasformando in industria agricola, ri- 
ceve incremento e s'avvantaggia del rifiorimento 
marittimo, giacchè il mare fu, è, e sarà sempre, la 
via più economica e facile degli scambi in tutto il 
mondo. 

Il dominio commerciale del nostro mare significa 
prosperità, il dominio militare facilita questa pro- 
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sperità, la consolida, l'accresce, e perciò noi vogliamo 
che sia potente la marina dello Stato, comunemente 
detta da guerra. 

Abbiamo scritto in corsivo queste parole per richia- 
mare ad esse più specialmente l’attenzione del lettore. 

C'è tanta brava gente in Italia che abborre la 
guerra e, poichè sente chiamar «marina da guerra» 
il complesso delle navi dello Stato, riporta — senza 
pensarci troppo — su queste una parte della ripu- 
gnanza che sente per la parola guerra. 

Se a questa brava gente si dicesse che la »ma- 
rina dello Stato è divisa in marina per la difesa dei 
porti, delle città e del commercio e marina per la 
difesa dei connazionali all’estero e dei mercati lon- 
tani, e che questo complesso forma una istituzione 
necessaria a tutelare la nostra esistenza nazionale e 
promuovere le sorgenti della nostra prosperità, se 
si dicesse questo, ripetiamo, la brava gente di cui 
sopra si associerebbe a noi nel desiderare che una 
tale istituzione cresca prospera e rigogliosa. 

Ed ecco la ragione principale che ci raduna in 
queste colonne: dire e dimostrare ai più eletti cit- 
tadini che la cosiddetta marina da guerra è indi- 
spensabile strumento di prosperità in pace, come è 
validissimo mezzo di difesa in guerra. 

Questo concetto modernissimo (che si può rias- 
sumere nella formola: la marina a servizio della 
economia) sarà dai nostri collaboratori validamente 
sostenuto, e noi porremo in opera ogni mezzo per- 
chè esso si faccia strada nel paese, cooperando così 
con la Zega Navale Italiana ad un altissimo intento 
civile e patriottico. 

La marina dello Stato a servizio della economia! 
Pare un concetto modernissimo n'è vero? Si direbbe 
che noi lo abbiamo importato dall’americano Mahan 
o che lo introduciamo di seconda mano con la marca 
e Made in Germany ». Ma quale altro fu il concetto 
direttivo della politica marinara di Genova, di Pisa, 
di Amalfi, di Venezia? Tutta la nostra gloriosa sto- 
ria marittima ci mostra l’applicazione secolare di 
questo concetto nuovissimo, e basta rievocare le 
pagine di quella storia per restare colpiti dalla co- 
stanza e dalla tenacia con cui questo concepimento 
fu tradotto in azione. Ad esso, ad esso solo, do- 
vettero la loro grandezza le nostre repubbliche ma- 
rinare, e dalia sua rigida applicazione deve atten- 
dere salute e prosperità l'Italia nuova. 

Nè megalomani dunque, nè guerrafondai! A noi 
non sorridono immagini di glorie sanguinose, nè 
tentano vaghe promesse di perigliose avventure. 
Conquistata l'indipendenza politica sui campi di bat- 
taglia, vogliamo che la patria acquisti la sua indi- 
pendenza economica entrando arditamente nella gara 
internazionale, incruenta ma aspra e faticosa, che 
tutti i popoli civili corrono oggi sul mare. 


Astenersene, tollerare che altri faccia per noi il 
traffico nei nostri porti, trasporti merci ed emigranti 
nostri, ci precluda i mercati d'oltre mare, prevalga, 
con la sua potenza militare, sulle nostre acque, si- 
gnifica votarsi alla miseria, uccidere in germe la 
nostra grandezza futura, tradire il mandato che sto- 
ria e geografia ci affidano, rendere inutile i san- 
guinosi sacrifici delle generazioni che ci han dato 
una patria. 

Nè si obbietti che impellenti necessità finanziarie 
impongono ancora per anni un programma marit- 
timo troppo inferiore alle aspirazioni nostre. Am- 
messa (e non concessa) la imprescindibile necessità 
finanziaria, in essa non troveremmo ragione suffi- 
ciente a farci deviare d'una qualunque quantità ap- 
prezzabile dal nostro cammino. 

In un paese retto a sistema rappresentativo, dal 
libero sviluppo di tutte le idee e di tutte le energie 
nasce quell'equilibrio che è indispensabile fondamento 
della vita prospera d'un popolo. 

Ora tutti sanno che per cause fatali, dovute in 
grandissima parte alla crassa ignoranza del popol 
nostro nelle più importanti questioni marittime, que- 
sto equilibrio si è rotto troppo spesso a danno della 
Marina, i cui supremi interessi non furono mai va- 
lidamente difesi, e spesso neppure rappresentati, 
innanzi al tribunale della pubblica opinione. Illumi- 
narla, guidarla, prepararla — occorrendo — tal’ è 
la nostra funzione ; ad altri la difesa del pareggio, 
ad altri ancora lo studio dei mezzi, perchè le rive- 
late ed imprescindibili necessità siano appagate. 

Solo in tal modo l'equilibrio di tutte le legittime 
influenze e di tutte le sane aspirazioni potrà essere 
conseguito, e non sarà vana illusione la speranza 
che possa un giorno il paese nostro conquistare il 
posto che gli compete sui mari. 

Ciò che un popolo vuole, Dio lo vuole! Se lo 
ricordino i soci della Lega Navale Italiana e pon- 
gano ogni studio a convincere il popolo che là sul 
mare sta la redenzione economica e la grandezza 
della patria. 

Quando il popolo sia convinto, le difficoltà eco- 
nomiche che oggi sembrano un ostacolo insormon- 
tabile, saranno spazzate via dalla fiumana irrompente 
dell opinione pubblica e questo grande Stato di 
32 milioni d' uomini troverà finalmente in sè stesso 
la fiducia e la forza necessaria a costruire il suo 
principale mezzo di prosperità e di potenza: la 


marina. 
LA LEGA NAVALE 


Ai Sigg. Senatori, Deputati, Direttori e Redattori di 
giornali e riviste noi spediremo gratis e franco qua- 
lunque delle nostre pubblicazioni su semplice richiesta 


anche con biglietto di visita. 
LA LEGA NAVALE 
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LE TORPEDINIERE 


PASSATO e FUTURO 


ol pensiero trasportiamoci nella 
notte del 27 ottobre 1864, nella rada di Plymouth 
(Carolina del Nord). 

Il Tenente di vascello Cushing, della Marina fe- 
derale americana, colla sua barca a vapore guarnita, 
sulla prora, di torpedine ad asta, si dirige a tutta 
forza di macchina verso l'ariete confederato Alber- 
male, ormeggiato presso una banchina e circondato 
da un leggiero sbarramento di tronchi di albero a 
trenta piedi di distanza. Una tremula luce dalla terra 
rischiara debolmente le acque all’ intorno. 

Il Cushing riesce a passare inosservato alle scolte 
della spiaggia ed alle vedette della nave, fino a che, 
evitato lo sbarramento, non giunge sotto il suo 
bordo. 

Due cannoni da campo carichi a mitraglia aprono 
il fuoco contro la barca, che risponde col suo can- 
noncino di 12 l., e in una l'asta della torpedine è 
rapidamente abbassata, e questa è portata ad ur- 
tare contro la carena. 

Ne segue uno scoppio tremendo, ed una volu- 
minosa colonna d’acqua riempie quasi la barca a 
vapore che indietreggia per mettersi in salvo. 

Sull’ Albermale vani sono gli sforzi per arrestare 


l'invasione dell’ acqua; la nave è affondata, l’ estre- 
mità del fumaiolo rimane unico segno, sulla super- 
ficie dell’acqua, della inutilizzata esistenza dell’ a- 
riete confederato. 

Saltiamo ora di piè pari un periodo di tredici 
anni ed una distanza di parecchie migliaia di miglia. 

Siamo nel 1877, sul Danubio, durante la guerra 
russo-turca e nella notte dal 25 al 27 di maggio. 

Quattro barche a vapore russe, di nome Cesa- 
revich, Xenia, Cighit e Carevna, guarnite di torpe- 
dini ad asta cariche di dinamite e fornite di spo- 
lette a percussione ed elettriche, sferrano da Braila 
pochi minuti dopo la mezzanotte sotto una pioggia 
dirotta e verso le 2 e 30 del mattino giungono in 
vista della divisione turca ancorata presso Porta 
Fetei, e composta di due navigli corazzati e di un 
grosso vapore; i quali non avvertono l’ avvicinarsi 
delle barche, essendo la notte buia e nebbiosa. 

Il comandante della spedizione determina di ese- 
guire l'attacco contro il bastimento corazzato più 
grande, che è il monitor Seifi. 

Il Cesarevich dirige a tutta forza sul monitor an- 
corato in mezzo agli altri due navigli; le sentinelle 
dànno il Cki va ld? e segue il grido di Al armi! 
accompagnato da fucilate; i cannelli dei cannoni 
falliscono e la barca può giungere sotto la poppa 
e far scoppiare la sua torpedine. 

La parte poppiera del monitor si affonda, ma 
esso rimane ancora a galla; allora la Xerta si spinge 
in avanti e, malgrado il fuoco di moschetteria di 
tutte le navi, porta la sua torpedine ad urtare con- 
tro il lato sinistro e verso la metà della nave; il 
nuovo scoppio determina l' affondamento immediato. 

Il monitor avea mantenuto il suo fuoco fino al- 
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l ultimo istante e l' asta della sua bandiera cadeva 
sulla Xerta quale trofeo di vittoria. 

Ed ora, o cortese lettore, un salto ancora di 
sette anni di tempo e di altra enorme distanza. 

Siamo nel giorno 23 di agosto 1884 al combat- 
timento navale di Fou-Chèou, gloria immortale del- 
l'ammiraglio Coubert. 

La battaglia è cominciata e si svolge secondo 
il piano stabilito dal Comandante in capo. 

La barca torpediniera n. 49, comandante Dou- 
zans, deve attaccare l'incrociatore cinese Yang-on 
da cui è distante circa 500 metri; la sua torpedine 
ad asta è carica con 13 kg. di fulmicotone. 

Salpa al segnale e nettamente, risolutamente, 
senza ombra di esitazione, come si trattasse di un 
semplice esercizio, il comandante Douzans si reca 
a fare urtare e scoppiare la sua torpedine contro 
il fianco della nave cinese. Questa, mortalmente col- 
pita, riesce nulla meno a raggiungere la spiaggia e 
ad arrenarsi. 

La barca a vapore francese colla caldaia inuti- 
lizzata, perchè traversata da una scheggia di gra- 
nata, giunge a mettersi in salvo. 

Ecco tre episodi gloriosi, che gioverà sempre 
ripetere, nei quali mostrava la sua terribile efficacia 
un’ arma nuova di guerra, insidiosa, traditrice, sleale; 
più traditrice e tremenda degli antichi éruloftr, del 
fuoco greco dei fratelli Canaris, e che si mutava 
poi nel siluro, cangiando la sua asta materiale cffet- 
tiva di pochi metri di lunghezza in un'asta imma- 
ginaria di 500 metri e di 1000. 

Il Cushing, americano, gli ufficiali moscoviti, e 
il Douzans francese si sono coperti di gloria, e, 
caso ben fortunato, scamparono la vita e ricevettero 
dalla patria il meritato compenso. 

Ma quale compenso potrà considerarsi adeguato, 
in avvenire, per quel comandante di torpediniera 
che avesse la fortuna di affondare una grande nave 
di linea? 

E non è soltanto sotto l'aspetto dell'ardimento 
individuale che io considero la quistione; ardimento 
che, dato l'armamento moderno delle navi da bat- 
taglia e la distanza alla quale possono mantenere 
un fuoco terribilmente nutrito, non è certamente 
inferiore a quello che fu necessario al Cushing e 
al Douzans; un tale ardimento può manifestarsi in 
molte altre circostanze di un combattimento navale, 
dove ognuno ha fatto della sua vita, nel suo cuore, 
sacrificio alla patria; ma io considero piuttosto le 
conseguenze enormi, materiali e morali, di una siffatta 
catastrofe, e parmi che la promozione di grado, 
ch' ebbero gli ufficiali sopracitati, sarebbe domani 
ben magro guiderdone di fronte al vantaggio arre- 
cato alla patria. 

Dissi come le barche a vapore colle torpedini 


ad asta preludiassero alle torpediniere armate di 
lancia siluri; però la storia di queste piccole navi- 
celle comincia presso a poco dal 1877. 

Mentre ferveva la guerra russo-turca sopracitata, 
le prime piccole torpediniere di 20 a 33 tonnellate 
galleggiavano in Inghilterra, e quando il prode am- 
miraglio Coubert combatteva i Cinesi nel 1884, si 
erano da alcuni anni già moltiplicate le torpediniere 
Yarrow e Thornycroft da 35 a 40 tonnellate presso 
tutte le Marine da guerra. 

È troppo recente ancora l’ impressione che arre- 
carono questi esili galleggianti al loro arrivo in Italia. 

Essi potevano rappresentare, dall’ aspetto mari- 
naresco, il limite massimo dell’ ardimento e tutti ri- 
cordiamo con quale specie di ammirazione si cita- 
vano le navigazioni di alcune tra quelle torpediniere 
che avevano attraversato il golfo di Guascogna nella 
stagione invernale. 

Sotto l'aspetto della guerra, poi, ognuno si do- 
mandava impensierito se non fosse per chiudersi 
l'èra delle navi da battaglia, visto che una piccola 
barca di 30 tonellate, del costo di 220 mila lire, con 
nove uomini d equipaggio poteva affondare una 
grande corazzata del valore di 30 milioni e con più 
di 600 uomini a bordo! 

Da principio però le torpediniere, malgrado le 
navigazioni ardite. e lunghe compiute, e malgrado 
le esagerazioni inevitabili di alcuni entusiasti, si con- 
sideravano come più specialmente destinate alla di- 
fesa littoranea, agli agguati notturni. I loro coman- 
danti dovevano studiare in modo speciale il littorale, 
le insenature ed i nascondigli adatti per le sorprese; 
senonchè, come sempre avviene tra uomini volen- 
terosi e di vivace amor proprio, A ardire dei coman- 
danti crebbe coll’ esempio e si spinse oltre il ragio- 
nevole (1). | 

Gli ammiragli delle squadre si valsero delle buone 
qualità dimostrate per far navigare le torpediniere 
di conserva colle navi c colle forze navali, fino a 
tanto che l'esperienza dimostrò all’ evidenza che 
quelle piccole navicelle, adatte per brevi traversate, 
per colpi di mano, sia pure con mare agitato, non 
potevano affrontare i disagi di lunghe navigazioni, 
e che da uomini affranti da movimenti violenti e 
continui mal si sarebbe ottenuto un servizio efficace 
al momento opportuno. 

Crebbero allora le torpediniere di mole, e dalle 
40 tonnellate si passò a quelle di 79, di 110, di 139, 
ecc., più atte ad affrontare il mare, a lanciare con 
mare agitato, più autonome e dove la vita della 
gente era relativamente più tollerabile. 


(1) Un uomo più ardito degli altri stabilisce generalmente la riputa- 
zione marina di ogni nave. Un giorno un ammiraglio inglese si meravi- 
gliava che una nostra nave di scadente riputazione avesse d'un tratto 


preso ad attrontare cattivissimi tempi; Le navi sono come t cavalli, 
i nr 3 hs D hr ti , 
gli rispose il nostro brillante comandante, tutto dipende da chi ti monta: 
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Con questo tipo di torpediniera, Schichau o Yar- 
row che sia, si credè aver raggiunto il limite mas- 
simo ragionevole nella grandezza ed esse si molti- 
plicarono a centinaia. 

Anche questa volta, e naturalmente in scala 
maggiore, si ripeterono le identiche vicissitudini 
delle piccole Thornycroft. 

Arditi comandanti compierono navigazioni peri- 
gliose; l'esempio accrebbe l'entusiasmo e le Schichau 
furono aggregate addirittura alle forze navali e na- 
vigarono come le navi. 

Qual'è quel comandante che, pure affranto dalla 
fatica, si sarebbe lagnato? 

La torpediniera tipo Schichau non teme forza 
di tempo. 

Lo sanno coloro che in quella notte fatale nella 


quale andò perduta, per causa eccezionale, una di. 


esse, si coprirono di gloria marinaresca. 

È la resistenza dell’uomo che non è illimitata, 
e sarebbe errore grave, mi si permetta il dirlo, far 
navigare in guerra le torpediniere di conserva colle 
squadre di navi. 

Non è quello il loro assunto! 

Allorchè, dopo molte ore di crociera faticosa, 
troverete il nemico, non un comandante avrà più 
P energia necessaria per un attacco, non un fuochi- 
sta sarà più in grado di attivare i fuochi della caldaia. 

Ciò che era vero per le piccole Thornycroft, lo 
è ancora, benchè in minor proporzione, per le Schi- 
chau. 

Disseminate lungo il littorale, raccolte nelle piazze 
marittime a forti gruppi, pronte ad assalire il nemico, 
sopratutto di notte, esse possono in qualche caso 
essere raccolte per mezzo del telegrafo a grandi 
sciami in un punto presso la spiaggia ove si pre- 
sume probabile la battaglia; ma in generale la loro 
missione è limitata alla difesa vicina, agli agguati, 
ed ora tanto più che la vetustà delle loro caldaie 
ne ha ridotto il cammino, e che altri tipi più grandi 
e più veloci già popolano i mari e sembrano dover 
relegare le povere Schichau tra gli arnesi antiquati. 

Io però credo che lo torpediniere da 79, che 
noi possediamo in gran numero, possano molto bene 
essere messe a profitto ancora per la difesa dci 
nostri porti, solo che si voglia spendere quel mi- 
lione all'incirca che è necessario per cambiare le 
caldaie a molte di esse e ridare a tutte la velocità 
di 18 a 19 nodi. 

Credo che oggi giorno una torpediniera ridotta 
alla velocità massima di 14 o di 15 miglia non sia 
più che un molto mediocre elemento di guerra. 

Col crescere della mole e del numero delle tor- 
pediniere crebbe altresì la loro importanza di fronte 
alle navi; si pensò seriamente alla difesa coll accre- 
scere l armamento dei cannoni a tiro celere, e fi- 
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nalmente comparvero sulla superficie del mare le 
controtorpediniere. 

La guerra navale cino-giapponese fu apparente- 
mente nociva al prestigio del siluro. 

Coloro che già nutrivano una qualche sfiducia 
verso quest'arma, pur tanto temibile teoricamente, 
si avvalsero del fatto che nessun siluro dimostrò la 
sua efficacia alla battaglia di Yalù, per manifestare 
il loro scetticismo; nè valsero gli attacchi notturni, 
pur coronati da buon successo, di Wei-hai-Wei; 
quegli attacchi secondo loro, furono eseguiti contro 
navi già vinte, sulle quali il servizio di vigilanza 
doveva essere rilassato od inerte. Quelle torpedi- 
niere, come già Maramaldo a Gavinana, avevano 
ucciso un nemico già morto! 

La guerra navale ispano-americana, dove il si- 
luro non ebbe alcuna parte, e dove i due unici cac- 
cia-torpediniere fecero una fine tanto infelice, ag- 
giunse argomento a danno di quell’ arma che vive 
da circa trent'anni una vita invero quasi incruenta. 

Pur tuttavia, a mio giudizio, nulla provano di 
sostanziale le guerre navali recenti contro il siluro 
o contro le torpediniere. 

Nella battaglia di Yalù le navi non si avvicina- 
rono a portata di lancio, perchè all ammiraglio giap- 
ponese, che aveva sul nemico il vantaggio della ve- 
locità, convenne mantenersi a distanza per combat- 
tere colle artiglierie, e le torpediniere eran poche 
per essere usate in battaglia. A Santiago ed a Cavite 
non è davvero il caso di parlar di siluri! 

È fuori di ogni dubbio che il lancio dei siluri 
da parte delle navi di linca sarà solo occasionale, 
come un colpo di rostro in un combattimento na- 
vale, poichè raramente si troveranno alla distanza e 
nella posizione opportuna per un lancio efficace ; 
ma chi può negare la riuscita di qualche lancio an- 
che in una battaglia? e in tal caso è forse dubbia 
la catastrofe che ne sarà conseguenza? 

Le torpediniere poi avrebbero in una guerra nel 
Mediterraneo ben altra utilità che non ebbero in 
Cina ed a Cuba! 

Sia che difendano il littorale da attacchi isolati, 
sia che al momento opportuno siano lanciate a frotta 
contro una squadra nemica, molteplici saranno le 
occasioni che si presenteranno per una loro azione 
efficace. Sarà sol necessario che la loro attività sia af- 
fidata alla libera iniziativa dei comandanti. 

Base assoluta, condizione indispensabile per trar 
profitto da questi agenti terribili della guerra mo- 
derna, è la libertà di decisione e di azione in chi 
li governa, ed io sono ben lungi dal ammettere 
quegli attacchi di squadriglia o flottiglia guidati da 
curve studiate e prestabilite in tempo di pace, ove 
l'iniziativa di ognuno è legata, paralizzata fino al- 
l'ultimo istante. 
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Avversario giurato delle evoluzioni di squadra 
dinanzi al nemico, che ora sono rimesse a nuovo 
dagli scritti recenti dell'ammiraglio Makaroff e del 
comandante Bollati di Saint-Pierre, partigiano di 
attacchi in ordine sparso con gruppi o divisioni o 
squadre umogenee nella velocità, con manovre di 
pronta formazione, ove ogni nave abbia l'elasticità 
di movimenti indispensabile per l’uso più efficace 
delle sue armi, sono anche più giurato avversario 
delle curve tracciate alle torpediniere per recarsi 
all'assalto. Le evoluzioni in tempo di pace sono un 
eccellente mezzo educativo; ma contro il nemico, 


Ma, come già accennai, un nemico terribile per 
le torpediniere è comparso sul mare. 

Fin dal 1887 la marina germanica creava la tor- 
pediniera di divisione, grossa torpediniera di 250 
tonnellate, armata di 6 cannoni a tiro rapido, con 
pescagione di tre metri e con velocità oraria pari 
a 21 miglia. 

Evidentemente questa nave non costituiva un 
vero caccia-torpediniere. 

Nel 1891 la Germania stessa costruiva il tipo di 
350 tonnellate, con 26 miglia di velocità, e final- 
mente accettava il tipo Thornycroft di 300 tonnel- 
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+ Incrociatore inglese. Cressy — Fa parte d'un gruppo di sei incrociatori che sono attualmente in 
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allestimento nei cantieri inglesi. Sposta ben 12.000 'tonnellate, ë armato con duc cannoni da nove pollici e dodici da sei pollici a 


tiro rapido. La sua velocità sarà di 21 miglia. 


giunte che sieno le torpediniere presso la sfera di 
azione, dovranno correre con libertà di manovra; 
esse, lo abbiamo visto le mille volte, sanno evitarsi 
a vicenda. 

Una gara di onore si stabilirà tra i comandanti 
per giungere alla méta, e alimento di questa gara 
sara la libertà, lo spirito d' inziativa, U ardimento, la 
sete di gloria di ognuno. 

Fate quanti studi volete sulla carta per dimo- 
strare che sei, dodici torpediniere, e più ancora, 
non possono aver ragione di una nave da battaglia, 
o per escogitare i rilevamenti, le curve di avvolgi- 
mento per giungere al lancio efficace; una sola tor- 
pediniera montata da un Cushing, da un Canaris. 
che vada arditamente, direttamente allo scopo, può, 
ove le arrida fortuna (e la fortuna è degli audaci), 
malgrado i numerosi cannoni a rapido caricamento, 
ottenere vittoria. 


late e 28,5 di cammino orario, con 2,40 di pesca- 
gione. 

La Marina Italiana già fin dal 1886 avea costruite 
la Folgore e la Saetta, specie di Division boat di 
400 e 377 tonn., poco veloci, ed ora è anch'essa 
sulla via di caccia-torpediniere moderni di ultimo 
tipo, e ne ha dieci in preparazione da 350 tonn. 
con velocità pari a 30 miglia. 

L'Inghilterra cominciò soltanto nel 1893-94 a 
costruire i suoi Destroyers, e nel 1896 già ne aveva 
in mare 42 da 220 a 2$o tonn. con velocità da 27 
a 29 miglia, e dal 1896 ad oggi ha adottato un tipo 
unico di 300 tonn., con 30 miglia di velocità e pe- 
scagione di m. 2,20 e ne ha costruiti altri 65 circa, 
cosicchè in tutto ne possiede oggigiorno circa 107!, 
mentre le altre Marine, benchè provvedute di nu- 
merose torpediniere di alto mare di 150 e 180 tonn., 
come ad esempio la Francia, armate di due cannuni 


da 47 e da 37 mm. e capaci d'una velocità da 27 
a 30 miglia, hanno pochissime contro-torpediniere 
(dalle 5 alle 10) capaci di lottare contro le moderne 
inglesi che sono armate di un cannone da 12 l. e 
di cinque da 6 I. 

L” Inghilterra ha dunque una gran fede nei cac- 
cia-torpediniere; ma tale fede è essa limitata alla 
Marina brittanica fa su di csse assegnamento quali 
efficacia di queste navi contro le torpediniere, o la 
ausiliarie delle navi in una battaglia allineata? 

Certo intanto si è che la comparsa del moderno 
caccia-torpediniere ha definitivamente relegato le 
antiche piccole torpediniere all’ ufficio della difesa 
del littorale, notturna e ravvicinata. 

Pochi Destroyers in mezzo ad una flottiglia di 
torpediniere Schichau ne farebbero strage. 

Ma all'infuori di ciò, imaginiamo per un istante 
una squadra di navi di linea nei pressi della Manica 
sorpresa da una cinquantina di Desfroyers inglesi 
capaci di lanciare un centinaio di siluri di primo 
lancio, e di manovrare con una velocità pari al 
doppio di quella media della squadra nemica. 

È inutile studiare dei grafici per raffigurarsi le 
possibilità di vittoria e stabilire i danni che quelle 
navicelle, le quali in complesso non hanno il valore 
di due navi, ed hanno soltanto la gente di quattro, 
possono arrecare alla forza navale delle grandi co- 
razzate. 

Imaginiamo per un altro istante che l'Italia sia 


» Stretto rigore, poi- 
chè ogni cannone 
ha l anima, non 
dovrebbe sem- 
brare molto stra- 
no il titolo che 
m'è venuto sotto 
la penna; ma sa- 
rà bene avvertir 
subito che non è 
già di quelle mas- 
se metalliche lu- 
centi e levigate 
che si dicono can- 
noni ch'io vo’ tentare un brevissimo saggio di psi- 
cologia, ma si bene vorrei qui accennare ai movi- 
menti interiori di coloro che negli scorsi giorni han 
provocato tanto baccano a proposito dei cannoni 
in servizio nella nostra marina. 

e À quelque chose malheur est bon > avrà forse 
pensato l’on. Ministro della Marina, cui la questione 
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anch’ essa provveduta di un centinaio di caccia-tor- 
pediniere e che li dissemini lungo il suo littorale 
nelle piazze marittime di Genova, Spezia, Maddalena, 
Messina, Taranto. 

Quale squadra nemica si attenterebbe al bom- 
bardamento delle nostre città commerciali, sicura 
dell attacco delle piccole torpediniere dalla parte 
di terra, e sicura altresì che dalle piazze marittime 
in meno di due o di sei ore possono giungerle a 
tergo parecchie dozzine di quei moderni fulmini di 
guerra? 

Davvero che, ove non si tenesse conto di molte 
altre circostanze della guerra marittima, potrebbe 
venire il pensiero di guarnire le nostre piazze, il 
nostro littorale di grandi e piccole torpediniere e 
dormir sonni tranquilli. i 

Non spingo a tal segno la mia fiducia nelle tor- 
pediniere, perchè ho la convinzione che un' ardita 
offensiva sia per l’Italia la miglior arte di guerra, 
e che questa in mare non possa adottarsi senza 
un'armata potente di navi di linea, ma certamente 
sono di avviso che, appunto a permettere una stra- 
tegia audace, sia vantaggioso avere il littorale di- 
feso dalle torpediniere delle due dimensioni, e faccio 
quindi voti che si moltiplichino i Destroyers, accre- 
scendone la robustezza, e si mettano altresì tutte 
le piccole torpediniere Schichau in caso di rendere 
efficace servizio in guerra. | 


G. GAVOTTI. 
Contrammiraglio 


LA PSICOLOGIA DEI CANNONI DI BORDO 


o il pettegolezzo dei cannoni ha dato occasione di 
dare esaurienti spiegazioni alla Commissione del bi- 
lancio prima, alla Camera dopo; ma si può non dire 
altrettanto quando si consideri che un egregio am- 
miraglio, fu tirato in ballo molto a sproposito nel- 
Vaccennato pettegolezzo, e dovette tagliar corto, una 
volta per tutte, a strampalate dicerie, mentre l'alto 
ingegno e l elevata carica avrebbero dovuto già 
rendere superflua ogni smentita. 

Comunque sia, dopo queste smentite, dopo le 
esaurienti spiegazioni date dal Ministro, dopo la let- 
tura di documenti inconfutabili, tutti quanti han finito 
per capire che s'era fatto « molto rumore per nulla » 
e parrebbe un fuor d' opera ritornare sull' incidente 
se non valesse la pena d' esaminare quali cause — 
dirò così — psichiche han contribuito a provocarlo. 

La causa apparente è infatti troppo inferiore al- 
l'effetto prodotto nel caso specifico. Un deputato, 
niente affatto ostile alla marineria in genere ed al 
ministro in specie, rivolge in buonissima fede una 
domanda circa il collaudo delle artiglierie di bordo 
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e la fa inserire fra le tante (erano 24) che la Com- 
missione del bilancio ha creduto di rivolgere al 
Ministro. 

Sarebbe una ingenuità il supporre che quella 
domanda non nascondesse un dubbio, nè alcuno 
vorrà dire che un dubbio simile debba provocare 
soltanto uno sbadiglio, ma è parimenti vero che 
l'on. Campi non s'è atteggiato nè prima, nè du- 
rante, nè dopo l'incidente a professore di balistica, 
e perciò in tempi normali i suoi dubbi in fatto di 
artiglieria non avrebbero potuto provocare tutto quel 
baccano, del quale — è lecito il supporlo — chi deve 
essere rimasto più meravigliato di tutti è proprio lui. 
Il caso è dunque anormale e bisogna cercarne la 
spiegazione, secondo me, in uno stato parimenti 
anormale della coscienza pubblica. 

Si ha un bell adularlo col titolo di s Sovrano » 
ma il popolo, e segnatamente quello italiano, è pur 
sempre un fanciullo, e dei fanciulli ha l'ignoranza e 
D impressionabilità. Domando scusa al Sovrano... 
minorenne se non gli uso troppi riguardi, ma la psi- 
cologia collettiva la pretende assai al titolo di scienza 
e perciò qualche volta va a spasso senza guanti. 

Questo popolo sovrano, come tutti gli ignoranti, 
ha lunghi abbandoni e subitanee diffidenze ed in 
queste ei diventa tanto più sospettoso e proclive 
all’ esagerazione, quanto maggiore è la sua igno- 
ranza sull’ argomento che la diffidenza ha risvegliato. 

Ora, bisogna pur confessarlo, fra tutti i partiti 
che ci allietano quest’ alba dcl secolo ventesimo, 
quello socialista ha mostrato d'aver meglio compresa 
la psiche di questo gran fanciullone ch' è il popolo, 
e sa a tempo carezzarlo, adularlo, eccitarlo, incitarlo, 
senza mai perdere di vista lo scopo finale del par- 
tito che è quello di demolire per riedificare..... a 
modo proprio. 

Con una costanza e con un'energia che non 
trovano — purtroppo — imitatori, quei signori lavo- 
rano alle demolizioni, ed ogni giorno è un colpo di 
piccone che fa cadere almeno una manata di calci- 
nacci. 1 partiti affini, come sempre avviene, s into- 
nano a questo, che è più vivace di tutti, e gli danno 
mano volenterosamente, sicchè l’opera avanza e 
P edificio dello Stato viene attaccato contemporanca- 
mente in tutte le sue branche. 

Da qualche anno è venuta la volta della marina, 
e qui i lavoratori del piccone han trovato buona 
presa, perchè è molto facile fare scambiare il buio 
del tecnicismo con le tenebre della sofisticazione. 

Chi ha seguìto in questi ultimi anni i giornali 
dei partiti avanzati può constatare con quanta abi- 
lità certe insinuazioni sono state fatte e com è stata 
sfruttata bene l'ignoranza in materia marittima del 
popolo nostro. Ma quelli che hanno invece seguito 
l’opera di alcuni giornali, cosiddetti conservatori, 


devono essere rimasti molto impressionati nel con- 
statare che sono proprio questi organi, per quanto 
riguarda la marina, a dirigere e incoraggiare gli 
uomini del piccone, dando indicazioni preziose dei 
punti deboli e concorrendo a destare la diffidenza 
del popolo contro tutto questo buio, nel quale è 
molto difficile raccapezzarsi. 

È uno strano fenomeno, che trova origine vera 
ed efficace in un semplicissimo impulso d' egoismo 
collettivo. Certi conservatori italiani quando si tratti 
di non spendere quattrini, son disposti ad allearsi 
coi radicali, coi repubblicani, coi socialisti.... col 
diavolo, se occorre, a patto d'aver salvo il porta- 
foglio. Incapaci di preparare l'avvenire, essi vivono 
di espedienti giornalieri, un solo obbiettivo curando: 
il pareggio aritmetico del bilancio. 

Cada il mondo, ma sia salvo il pareggio! tale 
potrebbe dirsi la divisa di alcuni, di troppi conser- 
vatori. 

S'immagini ora l’effetto che su animi così pre- 
disposti, su gente così poco edotta delle nostre 
gravi questioni marittime devono fare certe pre- 
tese rivelazioni di antichi relatori di bilanci, certe 
promesse di colossali economie, certe constatazioni 
di condizioni non buone e finalmente certi dubbi, in 
buona fede espressi, ma con grand' arte sfruttati. 

Gli uomini del piccone soffiano nel fuoco e si 
fregano le mani dalla contentezza, e sono perfetta- 
mente logici, ma lo sono poi quegli altri che hanno 
il maggiore interesse a conservare intatto I edificio 
dello Stato? 

La logica s'insegna (e spesso illogicamente) a 
scuola, e non può pretendere ad esser la guida 
costante dei partiti politici e neppure degli organi 
della pubblica opinione, i quali ne sono talvolta i 
prigionicri e spesso ne subiscono con vera violenza 
i mutamenti e la eccitazione. 

Lanciate una proposta d'inchiesta nella Com- 
missione del bilancio, lasciate sospettare che il de- 
naro del pubblico sia lapidato dall’ Amministrazione 
e poi meravigliatevi se un dubbio espresso da un 
deputato perfettamente incompetente, (e nessuno 
gliene può far carico) sulla resistenza delle arti- 
glierie di bordo, produca quel ridicolo baccano che 
se n'è veduto. 

lo potrei qui citare dozzine di strampalate prose 
giornalistiche; ma a rendere perfettamente la foto- 
grafia, dirò così, psichica d'una parte della stampa 
mi basterà citare qui qualche brano d'un articolo 
dovuto alla penna d'uno dei nostri più brillanti pub- 
blicisti, il Vassallo, che così scriveva nel Secolo AZA 
di Genova: 


e SI DESIDERA LA LUCE! » 


e La questione della marina s'allarga. 
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e ll desiderio d'un inchiesta non è già mosso 
da malsana curiosità di scandali volgari, ma dal bi- 
sogno ardente di conoscere la verità vera, perchè 
sia di base alla linea di condotta dell’ avvenire. 

« Il paese, sopra invito di un uomo che si chia- 
mava Saint-Bon, con cieca entusiastica fiducia verso 
un ingegnere navale che si chiamava Brin — uno la 
più alta espressione del cosciente valore latino; 
l altro, il matematico sommo, il calcolatore preciso 
di formule vittoriose — Aa fatto sacrifizi enormi per 
conseguire una potenza ideale sui mari (Mor?) 

« A ogni varo delle nuove corazzate, che pare- 
vano miracoli d' audacia e, indubbiamente, attesta- 
vano la trionfale attività degli ingegni italiani e 
l'abilità straordinaria degli umili lavoratori, lin- 
telletto degli ingegneri e la sagacità istintiva degli 
operai, cra un fremito spontaneo d'orgoglio in tutta 
la penisola, un ebbrezza patria assai vicina all'epica 
soddisfazione della vittoria. 


e À un tratto, ecco, ci si viene a dire, quasi 


brutalmente: 
— Non vi fate illusioni! si sono inutilmente spesi 
milioni e miliardi: conviene ricominciar daccapo. 

e Per eccessiva che sia la bontà d'un popolo, 
il crollo è troppo forte: naturale che si risponda: 
— Desideriamo sapere esattamente in qual misura 
si sia sfruttata la pubblica buona fede; prima di av- 
venturarsi in nuovi programmi, che potrebbero na- 
scondere nuove delusioni. 

« Tutti sentono, intuitivamente, che ci si nasconde 
la verità. Intanto, si afferma che le dubbiezze circa 
la resistenza dei cannoni, fabbricati a Pozzuoli, non 
sono fantasticherie, ma stanno nella coscienza degli 
ufficiali superiori, e si dice che un deputato, U ono- 
revole Campi, ne abbia avuto sentore da uno dei 
più distinti ammiragli, che sarebbe il Magnaghi ». 
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E Luigi A. Vassallo continua, riportando dal 
Corriere della Sera una lettera dell'ammiraglio Noce, 
e dallon. Macola giudizi e critiche sulllamministra- 
zione della Marina, sicchè dopo due colonne, giunto 
in fondo all'articolo, il lettore del Seeolo XIX resta 
perfettamente convinto che «il paese ha fatto 
sacrifizii enormi per conseguire una potenza 
ideale sui mari, ma che il denaro fu sperperato 
malamente ed è perciò che oggi siamo deboli sul 
mare. 

Da questo al gridare che occorre la luce e che 
i cannoni fabbricati a Pozzuoli son di carta pesta, 
ci vuol molto poco, ed è precisamente così che è 
accaduto. 

Ora — mi si permetta la franchezza — pare 
impossibile che un uomo d'ingegno come il Vas- 
sallo, così desideroso di luce, non nc abbia trovato 
un raggio, nemmeno nelle colonne del suo stesso 


giornale, che pure si pubblica a Genova, cioè nella 
città più marinara d'Italia! 

Proprio nel Secolo XIX, nel numero del 16-17 
Dicembre in cui Gandolin esprimeva il suo desiderio 
di luce, v'era un fascio addirittura di raggi luminosi, 
uno sfolgorio tale da traversare ogni più ostinata 
palpebra e colpire la retina più atrofizzata. 

Là, in seconda pagina nella rubrica « Dalla Fran- 
cia » fra la notizia d' una disgrazia a Carmaux e una 
cronaca degli scioperi, il giornale di Luigi Arnaldo 
Vassallo riportava, sotto il modestissimo titolo « L'au- 
mento della flotta » la notizia d’un avvenimento 
straordinario le cui conseguenze si faran sentire per 
lunghissimi anni in Europa e fuori. 

Stampava il Secolo XIX: 

< In seguito alla promulgazione della legge per 
e l'aumento della flotta, il Ministro della marina ha 
e deciso di affrettare le nuove costruzioni determi- 
« nate dalla legge stessa » e più sotto in carattere 
piccolino si leggeva nel Secolo XIX il testo della 
legge, fra cui questo capoverso dell'art. 2.9 

e I crediti relativi alle costruzioni nuove, previsti 
nel bilancio del 1900 e autorizzati dalla presente legge 
saranno di 762,212,000 franchi e dovranno essere 
impiegati prima del I° gennaio I907. » 

Ora ad un uomo d'ingegno come il Vassallo, ad 
un pubblicista meritamente stimato fra i migliori 
d'Italia, non può essere ignoto che mentre noi spen- 
diamo 95 milioni per la marina, la Francia ne spende 
320, la Russia 350, l'Inghilterra 640 e la Germania 
sta creando di pianta una flotta colossale che presto 
si collocherà accanto alle primissime del mondo. 

Se questo non è ignoto (e non dovrebbe esserlo) 
come regge allora l'affermazione lanciata in prima 
pagina che «il paesc ha fatto sacrifizii enormi per 
conseguire una potenza ideale sui mari »? 

Ma che « enormi » e che « ideale » d'Egitto! 
Sono anni ed anni che si van ripetendo queste frot- 
tole a quel fanciullone che è il popolo, e sarebbe 
tempo di smetterla. 

Criticate pure l Amministrazione, criticate le navi, 
gli uomini e magari le bestie che s'imbarcano per 
la navigazione; questo è il diritto della libera stampa 
e nessuno lo vorrà mai contestare. Dite — se siete 
in grado di dar giudizii — che si è commesso que- 
sto o quell'errore tecnico o amministrativo, ma non 
inducete in errore il popolo lasciando capire che 
perciò la nostra marina è debole. 

Questo non è esatto! 

Gli altri han commesso errori tecnici e ammini- 
strativi al pari di noi, ma hanno speso tre, quattro, 
sei volte ciò che abbiamo speso noi e « perciò » 
la loro marina è forte! 

È chiaro questo ? 

Ora non v'è alcuno che non comprenda qual 
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radicale mutamento nella pubblica opinione debba 
produrre la semplice affermazione di una tale verità, 
che è elementare e perciò accessibile a tutti. Non 
v'è chi non comprenda l’effetto che avrebbe pro- 
dotto ad esempio il Secolo XIX sui suoi lettori, se 
riportando il testo della legge francese avesse ag- 
giunto una noterella compilata presso a poco così: 
« Questo progetto di legge è stato approvato alla 
unanimità dal Senato francese. » 

e Di fronte ai 762 milioni votati in Francia, sta 
da oltre un anno in Italia una richiesta di crediti 
straordinarii per costruzioni navali d’una trentina di 
milioni. » 

Parc una bagattella, në vero? Eppure quanta 
luce emanerebbe da una quantità di simili bagattelle 
se la nostra stampa le curasse solamente per qual- 
che anno! Allora non sarebbe più possibile affer- 
mare con perfetta buona fede che abbiamo fatto 
sacrifizii enormi per conseguire una potenza idcale 


sui mari. No! Allora si determinerebbero due sole 
correnti ben distinte nella pubblica opinione: l'una 
vorrebbe un incremento di potenza marittima e 
quindi le spese necessarie a conseguirla, l’altra non 
vorrebbe spendere nuovi quattrini e perciò s'accon- 
cerebbe ad avere un’ armata piccola, inferiore od 
eguale ad un terzo di quella francese. 

Tutti però vorrebbero (ed è diritto di tutti) che, 
poco o molto, il denaro concesso fosse speso bene; 
ma allora, snebbiate le menti; tolto dagli animi dubbi 
paurosi e prevenzioni, fomentate da illusioni che 
cadono, la discussione procedcrebbe con quella 
calma e quella serietà che sono indispensabili ad 
ottenere risultati utili e pratici, c non saremmo più 
soggetti agli isterismi ed alle convulsioni entro cui 
ci dibattiamo con grave danno delle istituzioni e 
del paese. 


ARGUS. 


La nave germanica GNEISENAU - Scuola Mozzi 


——- — * 


affondata a Malaga il 16 Dicembre 1900 
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UN NOTEVOLE DISCORSO 


del Presidente della Lega Navale Italiana 


Al Assemblea generale della Sezione di Torino 
della Lega Navale Italiana il conte Emilio Renaud 
di Falicon ha tenuto testè un discorso che fu viva- 
mente applaudito dallo sceltissimo uditorio, e che 
riassumiamo largamente. 

Rivolto un saluto al Senatore Casana, sindaco 
di Torino ed ai benemeriti suoi coadiutori del Co- 
mitato Provvisorio, cui si deve la fondazione della 
Sezione Torinese, il Presidente della Lega così si 
espresse: 

« Spargere in tutta la penisola il sentimento na- 
vale ove non esiste e ravvivarlo ov'è assopito, onde 
spingere la Nazione all'aumento dei suoi traffici ma- 
rittimi che tanta ricchezza fruttarono nei secoli an- 
dati a gran parte della nostra terra, ecco, o signori 
ciò che si è prefisso la Lega Navale. 

e E per rendere popolare questo concetto nulla 
è più indicato di una Lega come la nostra, la quale 
in ogni regione, in ogni angolo più remoto d’Italia 
predichi la nostra dottrina, faccia sapere a tutti che 
il marc può essere una sorgente inesauribile di ric- 
chezza poichè, se isola i popoli indifferenti od inerti, 
serve invece a congiungere quelli avveduti ed attivi. 

Ed invero mai più bella, facile ed economica via 
di grande comunicazione poteva esser posta così 
generosamente dalla Provvidenza a nostra portata 
di mano. 

e E certo però che per ottenere il nostro scopo 
non basta costituire materialmente Sezioni della Lega. 
Ora invece deve avere principio il vero lavoro, con- 
tinuo, indefesso. Non solamente ogni Comitato Se- 
zionale deve incominciare una propaganda attivis- 
sima, ma ogni singolo socio deve cercar di fare il 
più gran numero possibile di proseliti, e ciò non 
per rinforzare semplicemente il nucleo della locale 
Sezione, ma per aumentare il numero degli apostoli 
dai quali aspettiamo la conversione di migliaia c 
migliaia di cittadini. 

« Quando in tutte le nostre città avremo un gran 
numero di persone imbevute delle nostre idce, quando 
in ogni borgo, in ogni villaggio saremo giunti ad 
avere sia pure un solo individuo convinto della con- 
venienza assoluta che l’Italia sia una nazione mari- 
nara, la nostra causa sarà vinta. 

e A questo punto credo utile osservare che la 
Lega deve adoperarsi con tutte le sue forze onde 
ottenere dal Ministero della pubblica istruzione 
che in ogni istituto di educazione, in ogni scuola 
elementare siano consacrati alcuni minuti ogni 
giorno per parlare del mare e del passato marinaro 


a'itaha, afrinchè sino dalla più tenera età la nostra 
gioventù sia imbevuta dell'idea navale. 

<.... Mi permetto pure di raccomandare cal- 
damente che sia fatto il possibile per ottenere la 
cooperazione del sesso gentile, che può esercitare 
per la nostra Lega un'influenza immensamente be- 
nefica. Le signore di questo lembo d'Italia sono 
state in tutti i tempi dotate di gagliardo patriottismo 
ed io sono certo che non vorranno rifiutare il loro 
valido concorso alla nostra nobile propaganda. 

« So bene che il nostro è un lavoro a lunga sca- 
denza e che probabilmente non ne vedremo intera- 
mente maturare i frutti, ma ad esempio dci nostri 
padri, che han lavorato e sofferto per darci una 
patria, noi lavoreremo per preparare ai nostri figli 
un'Italia fiorente, e potremo già essere ben soddi- 
sfatti se negli ultimi anni della nostra vita avremo 
portata a buon punto l’opera grandiosa. 

« Per riuscire è però indispensabile molta fede e 
buona volontà. Conviene bussare a tutti gli usci e 
rivolgersi a tutte le classi sociali. Perchè tutte, in- 
distintamente, trarranno vantaggio di questa nostra 
propaganda a pro del nostro sviluppo marittimo. » 


Qui l'oratore accenna alle diffidenze che accol- 
sero il nascere della Lega Navale, quasicchè essa 
avesse mirato allo sviluppo della marina da guerra 
a scapito della potenzialità dell'esercito. 

« Nulla di più falso, afferma il conte Falicon; la 
Lega propugna bensì una marina da guerra più 
forte e rigogliosa, perchè assieme all'esercito ci as- 
sicuri la difesa, ma essa mira specialmente allo svi- 
luppo della marina di commercio giacchè -— come 
dicono gl Inglesi — e The trade follows the flag » 
cioè il commercio segue la bandiera. 

Cerchiamo dunque di fare sventolare i bei colori 
d'Italia ovunque sia possibile stabilire utili scambi 
c traffici remuneratori, onde favorire in tutti i modi 
possibili un progressivo e largo sviluppo della no- 
stra marina mercantile. In quanto all Esercito la 
Federazione non ha mai pensato nè pensa a inde- 
bolirlo menomamente ». | 

Dopo avere sviluppate all Assemblea alcune mas- 
sime del gran Napolcone circa il modo onde prov- 
vedere efficacemente alla difesa d'Italia da terra e 
da mare, il Presidente E. Renaud di Falicon accenna 
al colloquio da lui avuto a Santa Margherita Ligure 
con S. A. S. il principe di Wied presidente della 
Flotten Vereins germanica. 

« Il principe, che aveva chiamato telegraficamente 
da Berlino il Barone di Beaulieu, cancelliere della 
Lega, per assistere al colloquio, ci accolse, io ed 
il Segretario Generale della nostra Federazione, con 
grande affabilità e squisita cortesia. Disse che da 
molto tempo nutriva vivo desiderio di centrare in 


Per i vantaggi eccezionali concessi ai nostri abbonati leggere I ultima pagina della copertina. 


al 


relazione colla Lega Navale Italiana ed espresse la 
Sua riconoscenza per aver noi voluto ottemperare 
al suo invito. 

e A questo modo furono gettate le basi di un 
accordo che, io spero diventerà sempre più cordiale. 

e In ultimo il Principe ciinvitò a far rappresentare 
la nostra Lega all'assemblea generale della Deut- 
scher Flotten-Vereins che avrà luogo a Berlino il 
24 Gennaio. 

e Dirò ora poche parole di questa grande e po- 
derosa associazione che è la « Lega Navale Ger- 
manica », Lega che è stata formata per far diventare 
ad ogni costo marinaro un popolo che, per natura, 
dovrebb' esserlo meno di noi. 

« Questa « Lega Navale » sorta or son due anni, 
contava già nel novembre dello scorso anno 1899 
circa 185,000 soci. Ora ne conta 600,000. Rispetto 
ai mezzi finanziarî dei quali può disporre, dirò che, 
negli ultimi 18 mesi, ha speso per la propaganda 
pro-Lega 800,000 marchi, ossia un milione di franchi. 
Che dal 1° gennaio del corrente anno furono tenute 
in tutta la Germania 3000 conferenze pro-Lega. 

« Che, fra la enormi pubblicazioni che la Lega 
sparge in tutto l'Impero, ha fatto, nel corrente anno 
distribuire gratis 7,000,000 di esemplari di un pic- 
colo opuscolo destinato a dimostrare alle classi po- 
polari in generale i vantaggi che la Germania ha 
già avuto dal mare e quali altri immensi ne potrà 
ricavare in avvenire. 

« La quota minima che ogni socio della « Lega 
Germanica » paga annualmente è di 60 kreuzr 
(circa 65 centesimi), ma tutti quelli che lo possono 
offrono di più, e la prova si è che hanno pututo 
spendere un milione in un anno e mezzo. 

« Ora, siccome il danaro è il nerbo di ogni im- 
presa, e senza questa potentissima leva non si riesce a 
far nulla, ho chiesto al Principe in qual modo erano 
riusciti a fare entrare tanti quattrini ‘nelle loro casse. 

e Il Principe mi rispose prendendo in mano il suo 
berretto di yachtsman e facendo l'atto di mendicarc. 
Abbiamo chiesto e chiediamo l'elemosina, mi disse... 
Abbiamo chiesto e chiediamo a tutti e chi più ne 
ha, più ne dà, perchè in Germania tutti, ricchi e 
poveri, hanno cominciato a comprendere che la 
prosperità deve venire dal mare. 

« Così, o Signori, dobbiamo fare noi; chiedere a 
tutti e senza vergogna, perchè la nostra è una causa 
santa e si tratta della redenzione economica d'Italia. 
Dobbiamo chiedere ai ricchi ed ai poveri, ai mer- 
canti ed ai commercianti, alle banche ed a tutti gli 
istituti di credito, alla grande ed alla piccola indu- 
stria, alle società di ogni genere senza scordare 
quelle di navigazione e di assicurazione: dobbiamo 
chiedere, insomma, a tutte le classi sociali ed a 
tutte le categorie d'istituzioni. 
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« Perchè dovremmo noi porre in dubbio la riuscita? 

e Se la Germania che, come tutti sanno, è un 
pacse quasi del tutto terrestre, non avendo che un 
limitatissimo tratto di costa, ha potuto in si poco 
tempo promuovere un agitazione siffatta in favore 
del suo sviluppo navale e commerciale, non vedo 
perchè non si potrebbe ottenere lo stesso risultato 
in Italia, ove il ricordo della passata grandezza ma- 
rinara ancora non è del tutto svanito. 

e Rispetto alla Germania noi possiamo considerare 
l'Italia come un'isola, poichè essa è quasi comple- 
tamente circondata dalle acque e, in queste splen- 
dide condizioni, permetteremo al nostro commercio 
marittimo di languire per lasciare libero il campo 
a nazioni meno favorite ma più intraprendenti? 

« La provvida natura ha concesso alla nostra pe- 
nisola tutti i voluti requisiti per essere la terra più 
prospera d'Europa: Unicamente da noi dipende il 
farla diventare tale. 

e Vorrei che cessassero i pucrili e vani lamenti 
e che il nostro popolo si mettesse una buona volta, 
e sul serio, all'opera. 

e Vorrei essere dotato di una parola facile cd c- 
loquente onde fare il possibile per infondere in tutti 
la mia fede inconcussa negli alti destini cui la pa- 
tria nostra è chiamata. 

e Vorrei che il buon esempio venisse dall’ alto e 
fosse dato alle masse dalle persone intelligenti e 
facoltose, e, se tutti quelli che sono in grado di 
poterlo fare, fossero disposti a contribuire col proprio 
sassolino alla erezione del grandioso nostro edifizio, 
molto probabilmente in pochi anni l'Italia mutercbbe 
di aspetto e non vi sarebbe più alcuna necessità 
di provvedimenti speciali per sostenere industrie 
fittizie come, purtroppo, si è costretti a fare oggidì. 

« Il nostro popolo comincierebbe allora a com- 
prendere che deve fare da sè con iniziativa e mezzi 
propri, e non sentirebbe più la necessità di implo- 
rare continuamente e per le più meschine imprese 
l'aiuto del Governo. 

« Ed ora, Signori, pongo termine al mio dire, nella 
speranza di non avere soverchiamente tediato i 
cortesi miei uditori, augurando alla nascente Sezione 
di Torino, alla quale state per dare un Consiglio 
Direttivo, un rapido e poderoso sviluppo, tale da 
spargere al più presto possibile in questo generoso 
Piemonte un forte sentimento navale, che valga a 
spingere al mare le più vitali sue energie. 2 


War 


Preghiamo i nostri abbonati di volerci 
spedire gl’ indirizzi delle persone cui 
vogliono far capitare copie della c Lega Navale » 
gratis. Faremo la spedizione a posta corrente. 
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-T BIZANTINI DEL XX SECOLO 


> Vita I 


A quindici anni 
per lo meno che 
scrivo di cose di 
marina; non Sa- 
prei dire quanti 
articoli abbia in- 
flitto ai lettori 
italiani sulla que- 
stione dei premi 
per la marina 
mercantile. Una 
volta credevo di 

avere delle idce chiare, delle idee giuste in proposito, 

ma adesso, dopo la lettura di tante relazioni parla- 

mentari, di tanti discorsi parlamentari e decreti mi- 

nisteriali, nel mio cervello si è fatta come una nebbia 

che a poco a poco è cresciuta e mi toglie in ar- 
gomento la percezione netta delle cose. 

lo mi domando, per esempio, come l’on. Fran- 
chetti, il quale è un uomo di giudizio, possa ralle- 
grarsi che la marina italiana faccia collezione di 
tutti quei vecchi vapori che gli armatori inglesi e 
tedeschi giudicano inservibili. 

Ai miei giovani anni, si rideva dei giapponesi, 
dei piccoli giapponesi, che affluivano nei cantieri 
della Clyde ad acquistare i vapori destinati alle de- 
molizioni, si rideva dei Sultani di Zanzibar, dei pre- 
sidenti d' Haiti, di certi speculatori chinesi, cui i 
sensali di vecchie navi collavano, perdonate il gal- 
licismo, le più decrepite carcasse. Oggi il Giappone 
vuole vapori modernissimi, lo Zanzibar, Haiti, i mer- 
canti e speculatori dell estremo Oriente pretendono 
l' ultima espressione dell’ architetto navale, e lasciano 
all’ armatore italiano i vapori in ferro vecchi di 
ventanni colle caldaie asmatiche a 60 o 75 libbre! 

Eppure di questo curioso fenomeno l'on. Fran- 
chetti spasima a rallegrarsi! 


a 

I premi per la marina sono un danno, una illu- 
sione, sono.... ma che non sono oramai i premi a 
questa povera marina? Un po' ancora, e ci dimo- 
streranno che sono una grossa birbonata. 

Eppure, io so a memoria e da un pezzo i testi 
delle leggi francesi, austro-ungariche, nord-ameri- 
cane, che premiano, e premiano largamente la loro 
marina mercantile. Eppure io ho ancora la vecchia 
idea che questi premi, sia di navigazione, sia di 
costruzione, rappresentino un puro e semplice atto 
di giustizia. 

Noi in Italia paghiamo delle tasse su tutto, an- 
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che per l'aria che respiriamo, perchè paghiamo una 
imposta sul numero delle finestre. 

Se quello che pago io, lo paghi anche tu, finchè 
siamo vicini, non vi sono troppi squilibri; ma se io 
per esempio pago dieci di imposta, per quella pre- 
cisa funzione per cui il mio vicino paga cinque, 
l’ equilibrio non c'è più. Ora gli armatori italiani si 
trovano in una posizione anormale, i loro concor- 
renti stranieri sono in condizioni assai più vantag- 
giose di loro. Infatti hanno anzitutto i capitali più 
a buon mercato, poi minori tasse, assai meno an- 
gherie, quindi premi larghi, e spesso il cabotaggio 
riserbato alla loro bandiera lungo le coste del loro 
paese. 

A me è sempre sembrato che fosse una idea 
elementare, il mettere in grado, con un equo premio, 
l’armatore italiano a sostenere quella concorrenza 
disuguale; ma sembra adesso che ciò sia un assurdo. 
L’ armatore italiano è un essere eccezionale: per il 
solo fatto che ha l'alto onore di essere italiano, 
deve attingere in sè la virtù di vincere le aspre 
concorrenze straniere. 

Per le costruzioni, la musica è la medesima. 

Possiamo importare in Italia gratis — è la sola 
cosa che si può importare gratis in Italia — un 
vapore completo in ogni sua parte, viceversa poi 
paga fior di diritti di dogana tutto il materiale che 
è necessario alla costruzione di quel vapore; è na- 
turale che la produzione nazionale regoli il suo 
prezzo in base alla protezione del dazio doganale. 
La diretta conseguenza di tutto ciò sarà che la co- 
struzione navale fatta in Italia costerà più cara di 
quella fatta all’estero, e di tanto quanto è il dazio 
protettore. 

Ora che cosa rappresenta il premio di costruzione? 

Una misura per ristabilire l’ equilibrio, per col- 
mare la differenza che renderebbe la costruzione 
navale impossibile in Italia. Una misura necessaria, 
tanto è vero che innanzi alla proposta di abolire i 
premi di costruzione, sorse subito l evidenza della 
necessità di restituire il dazio doganale, cosa che 
gradirebbero i costruttori navali, ma che viceversa 
fa strillare, come galline spennacchiate viventi, i 
metallurgisti. 

fw 

Questi premi, è cosa innegabile, rappresentano 
un giro vizioso, meglio sarebbe andare per le spiccie, 
togliere tasse, ridurre dazi ecc. ecc. Questo pur 
troppo non è fattibile, non lo permette, almeno per 
ora, il nostro sistema tributario ed economico; i 
premi adunque con tutti i loro difetti, formavano un 
sistema di compensazione, nelle grandi linee cquo, 
i cui difetti si sarebbero potuti correggere. 

Le leggi precedenti sulla marina mercantile erano 
pure difettose, ma poichè i difetti stessi erano tan- 
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gibili non doveva essere impossibile coreggerle, 
invece no: si taglia la testa alla legge e buona notte 
agli armatori! 

Cosa sono del resto gli armatori italiani? 

Abbiamo una compagnia sovvenzionata i cui va- 
pori sono appunto di quelli che entusiasmano D ono- 
revole Franchetti; questa basta ad assorbire i mi- 
lioni disponibili, mantenendoci delle linee postali 
nell'Adriatico e nel Mediterranco, in concorrenza alle 
ferrovie che sono proprietà dello Stato. Così il disinte- 
resse dello Stato italiano è dimostrato nel modo il 
più luminoso: esso paga coi suoi denari una com- 
pagnia di navigazione, perchè faccia concorrenza a 
quelle ferrovie di cui è proprietario, e nel cui cser- 
cizio è associato! Il colmo del disinteresse! 

Ma torniamo agli armatori. 

Perchè si ostinano ad esser tali, a far da pirati 
del pubblico erario? 

Noi abbiamo gli inglesi pronti a servirci coi loro 
vapori a Duon mercato; poi i tedeschi, i nord-ame- 
ricani, i francesi, gli austro-ungarici, pagati dai loro 
governi colle sovvenzioni, coi lauti premi, per col- 
legare i porti italiani con tutto il mondo, per tra- 
sportare le nostre merci, 1 nostri passeggieri! 

Nel 1899 il movimento dei nostri porti ascese 
a 11.480.408 tonn. di merci con un movimento di 
almeno mezzo miliardo di noli. Nella importazione 
internazionale le bandiere estere figuravano per 
tonn. 6.040.372 mentre la bandiera italiana vi era 
rappresentata da 2.400.157 tonnellate, e delle merci 
più povere, quali grano e carbone, per il valore di 
quaranta o cinquanta milioni di noli. 

Noi siamo ricchi e possiamo bene, senza soffrirne 
danno, regalare al lavoro, alla attività straniera, un 
mezzo miliardo ogni anno.... pagandolo in oro! (1) 

Poichè stiamo abolendo qualche cosa, perchè 
non essere più radicali? 

Aboliamo la marina mercantile addiritura! 

Così non avremo a scandalizzarci, se vi fu qual- 
che indiscreto, che approfittando delle lacune della 
legge progettò di costruire troppe navi, non avremo 
a constatare con vergogna che qualche industria è 
divenuta rimunerativa. 

Gli armatori italiani vogliono navi? 

C'è il rigattiere per essi, e frugando bene, alle 
volte dal rigattiere si può trovare qualche cosa di 
solido ancora; ce lo assicura l’on. Franchetti! 

Mu 
Tutto ciò è ben triste! 
Non io difenderò le vecchie leggi sulla marina 


[1] Richiamtuno con insistenza speciale l'attenzione del nostri lettori 
su queste dhe del Molli. Le conoscono i nostri economisti, ne san 
nulla i nostri deputati? Së tratta di centinaia di milioni sottratti al 
lavoro nazionale të noi abbiamo tanto bisogno di lavorare. Solo la- 


yorando potremo far saldo il bilancio nazionale che e ben più impor- 
tante del bilancio dello Stato, 
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‘mercantile, di cui da anni addito al pubblico i di- 


fetti, ma noi ci accingiamo adesso non già a coreg- 
gere i difetti, ma a distruggere la legge. Non è 
un'opera di miglioria, di progresso, che si prepara; 
è del nihilismo industriale ed economico. | 
Chi oggi pud dire dove comincia e dove termina 
l'ufficio di una marina mercantile in uno Stato mo- 
derno? 
Se è facile trovare 


la espressione completa 


. della industria marittima nell’ ente armatore e nel- 


l'ente costruttore, meglio ancora nella nave, chi 
può dire dove ha il suo germe questa industria, e 
fino a dove si propaga la sua ultima vibrazione ? 

Ma non vedono i nostri uomini di governo che 
è tutta la vitalità di un paese moderno che è im- 
perniata nella marina mercantile, e che l'Italia, spe- 
cialmente I Italia, non ne può vivere senza? 

Noi riceviamo per mare i quattro quinti del grano 
per il nostro paese, su di un totale di undici milioni 
di tonnellate che transitano sui nostri porti, la metà 
è rappresentata dal carbone che ci è indispensabile, 
tutte le materie prime delle nostre industrie le ri- 
ceviamo dal mare; eppure invece di portare alla 
marina mercantile le cure più gelose, invece di 
tenerla come la cosa la più preziosa e cara, da noi 
si medita ogni giorno il modo più sollecito di sof- 
focarla, di sbarazzarsene! 

a 

Cid è triste, ben triste; e credetelo, c' è da arros- 
sire d' essere italiani! 

Il tardo tedesco, sotto la forte spinta di un Bi- 
smark, ed il geniale slancio di un Guglielmo II, in 
vent'anni è divenuto marinaio, e dal mare attinge 
forza meravigliosa, vitalità possente. Lo spagnolo 
affranto, spossato dalla disastrosa guerra, vede nella 
industria marinaresca la sola via di salvezza; gli 
Stati Uniti nella espansione marinara trovano lo sfogo 
della loro esuberanza di vita: l' Ungheria, il Giap- 
pone e il Belgio pieni di gioventù e di fede si af- 
facciano al mare animosi; non parliamo degli inglesi 
e degli scandinavi, la cui esistenza nazionale è il 
poema della marineria; la stessa Francia si fa vio- 
lenza, e comprende che non può sostare e che essa 
pure deve entrare nella lotta suprema per l’ avvenire. 

Noi soli siamo inerti, indifferenti, apati.... 

Non è l impotenza la nostra, non è debolezza, 
è qualche cosa di peggio: la nostra è la ignavia. 

Non abbiamo più fede, non sappiamo più volere, 
siamo diventati i bizantini del XX secolo. E come 
i bizantini finiremo! 


GIORGIO MOLLI. 


ge Chiunque può avere numeri di saggio 
GRATIS inviandoci il suo biglietto di visita. 


eegend 


Bet Marittimi di Napoli 


— a Aa OC 


ER TUTTI 1 due secoli 
che successero alla 
monarchia normanna 
la carica di ammira- 
glio nel regno napo- 
letano andò sempre 
più limitandosi nel 
carattere puramente 
marinaresco. Obbli- 
ghi, doveri, diritti erano scanditi uno per uno dal 
capitula admiratiae Regni Siciliae dell’anno 1307. 

I diritti erano molti, rendevano immensamente; 
e il detto popolare che le navi tornavano lastricate 
d'oro e con le vele di argento non era una iper- 
bole. Spettavano di diritto all'Ammiraglio le navi 
prese in guerra e in corsa; ma del bottino delle 
mercanzie metà doveva darlo alla Corte. Altro suo 
diritto era il prezzo del riscatto di un ammiraglio 
nemico, pure se fatto prigioniero da altra nave che 
non fosse stata la capitana ed anche se preso su 


terra ferma dalle truppe regie. Di diritto andavano ' 


a lui varii introiti: quello delle marinarie calcolato 
in duemila tari all anno; l’altro della gabella del 
vino sbarcato a Messina calcolato press a poco ad 
un’ oncia e quindici tari. Aveva diritto ogni anno a 
cento salme di frumento ed a cento di vino. Du- 
rante il tempo dell' imbarco gli era somministrato 
per lui e la famiglia pane, vino, carne salata, for- 
maggio, legna, olio, candele e viveri per dieci servi. 
In danaro aveva un'oncia d' oro al giorno. 

Dall’ anno 1473 fu assegnato all ammiraglio uno 
stipendio fisso di trecento sessantacinque once d’oro 
all’ anno, oltre gli accennati diritti. Aveva un palazzo 
suntuoso in ciascuna delle principali città di mare: 
Messina, Brindisi, Napoli. Le navi radiate dal regio 
naviglio erano date all’ ammiraglio. 

Tanta larghezza mirava a fomentare la cupidigia, 
forza impulsiva, che eccitava ed incitava. Era, del 
resto, necessità che si dessero all ammiraglio i mezzi 
di diventare un pirata e mezzo, se si pretendeva che 
davvero avesse data la caccia ai pirati. Questa della 
pirateria di allora se è una triste pagina di storia 
marinara è, viceversa, pagina interessantissima negli 
annali del commercio La pirateria agevolò la co- 
noscenza di prodotti rarissimi, che se avessero do- 


vuto battere le vie di commercio, limitate, allora, a 


poche, sarebbero rimasti estranei chi sa per quan- 
t' altro tempo a molti porti. Di più essa introduceva 
a buon mercato merce, che, se sbarcata regolar- 
mente, sarebbe costata un occhio. 
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Era l'ammiraglio, però, obbligato a parecchie 
spese, ed erano: costruzione c manutenzione del 
naviglio del re, dipintura in rosso delle galere, in- 
doratura dello stemma reale e rinnovazione dello 
stendardo sulla capitana. 

Egli nominava il viceammiraglio, carica che dal 
1345 fu retribuita con lo stipendio annuo di cento 
once d’oro. Quando non poteva prendere il co- 
mando della flotta, aveva facoltà di nominare un 
vicario cui delegava i suoi poteri. Aveva facoltà, 
sempre che a lui sembrasse in pericolo la sicurezza 
delle coste e del commercio marittimo del regno, 
di fare armare tre, quattro o più galee tanto sc 
contro a pirati come a qualunque altro nemico. 
Con la nomina, l'ammiraglio riceveva dal re in 
custodia il regio naviglio, l' inventario del quale si 
redigeva in quattro copie. Aveva sulle ciurme e la 
gente di mare durante il tempo che stavano sotto 
il suo comando il jus sanguinis, cd il diritto di im- 
mediata giustizia su 1 pirati che cadevano in suo 
potere. L'ammiraglio vestiva tutto di scarlatto. 

Gli ammiragli di questo periodo furono tutti 
buoni. Terribili ai corsari furono: Rinaldo de Avel- 
lis ed Odoardo Spinola. Di gran valore fu l’ ammi- . 
raglio Francesco Coppola, conte di Sarno e di 
Cariati, che nel golfo di Otranto inflisse una me- 
morabile sconfitta alla flotta turca. 

Hanno dato anche materia per romanzi e rac- 
conti di avventure galanti. 

Nel 1356 grande Ammiraglio era Rinaldo Del 
Balzo. Leggendo le cronache di quell'epoca i ri- 
gidi del blasone, gl intransigenti del decoro come 
esclusivo monopolio di casta debbono escogitare 
cavilli audaci e pietose menzogne per reintegrare 
nel candore primitivo il giglio dei Valois di Napoli. 
Le principesse del sangue ne erano state Vestali 
incuranti. Una strana tempesta di sensualità sollevò 
e fermentò in esse appetiti erotici, e, avuto da na- 
tura il dono della bellezza che attira col delirio dei 
sensi, mutarono la Corte angioina in un ambiente 
di lusso, di seduzioni, di impudicizie, che inebriava 
fino al delitto. Boccaccio vi trovò, con i tipi, l’idea 
del suo Decamerone. Mancò un Giovenale: e la 
letteratura non si alzò a vindice della moralità of- 
fesa, nè mise in luce l'onestà rifugiata, come sem- 
pre, nella oscura vita degli umili. 

Rinaldo del Balzo aveva un figlio invaso dalla 
ossessione di possedere Maria duchessa di Durazzo, 
sorella della regina. Un destino voleva che questa 
principessa fosse stata condotta a nozze sempre 
per forza. Per forza la sposò Carlo, duca di Du- 
razzo ; per forza se la fece sposa il figlio del grande 
ammiraglio Rinaldo del Balzo. 

Il ratto precedette le nozze. Il re Luigi con la 
Corte e gli alti dignitari del regno, saputo I arrivo 
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del re d'Ungheria ad Aversa, s'era ritirato per 
mare a Gaeta. Il Grande Ammiraglio Rinaldo del 
Balzo era rimasto in Napoli per caricare i legni 
della flotta di quante più vettovaglie avesse potuto. 
Era anche rimasta in Napoli, chiusa nel castello 
dell'Ovo, la bella duchessa di Durazzo. Ogni grande 
ammiraglio era, lo abbiamo detto, un corsaro e 
mezzo, e a can che lecca cenere non bisogna af- 
fidar farina. Fu il Gaeleotto del sensualismo del 
figlio, e rapì, per lui, la bella e regale reclusa. 

II romanzo finì, però, in tragedia luttuosa. I 
venti avendo contrastato alle prore della flotta del 
Del Balzo la rotta per le coste della Provenza, dove 


voleva andare a ripararsi dai colpi della vendetta 
del re, dovette accostarsi al porto di Gaeta. Zupus 
în favola o meglio: ammiraglio in trappola. Il re, 
che alla notizia del ratto e del matrimonio forzato 
aveva inteso bollirsi nel sangue il furore per tanta 
audacia, non aspettò che tramontasse il sole sul 
caso che si era fatto così opportunamente complice 
della sua meditata vendetta. Seguito da tutti i ca- 
valieri della Corte andò sulla Capitana, e, corso in- 
contro al Grande Ammiraglio lo passò con la spada. 
In pari tempo ne faceva caricare di catene il figlio, 
condannandolo a carcere duro e perpetuo. 
CARLO FILANGIERI 


AVVENIMENTI E NOTIZIE 


Le prove della Corazzata « S.t Bon >». 

Le prove preliminari eseguite testè a Spezia dalla Coraz- 
zata St Bon sono riuscite nel loro complesso superiori alle 
previsioni. 

Bisogna ricordare che la S. Bon è gemella dell’ Emanuele 
Filiberto la cui velocità, calcolata in 18 miglia, non pare che 
abbia raggiunto neppure le 17. 


È onesto avvertire che a questo risultato non contribuì al- 
cuna imperfezione dell’ apparato motore; esso fu dovuto ad 
uno spostamento delle lince d’acqua per cfletto di una rag- 
guardevole aggiunta di pesi, inconveniente questo che non sarà 
mai a bastanza deplorato, nè — crediamo — sarà eliminato 
finchè si dovranno impiegare otto o nove anni nella costruzione 
d’ una nave. 

La S.£ Bon anch’ essa, a costruzione ultimata, immerse più 
di quanto nel progetto era previsto, ma — facendo tesoro delle 
esperienze del Æiberto — si riuscì a modificare l’assctto dei 
pesi a bordo nello intento di innalzare alquanto la prua, ot- 
tenendo così ciò che in linguaggio tecnico si chiama diferenza 
di pescagione. 

E fu ottimo consiglio questo, come han dimostrato le prove 
preliminari testè compiute. 

Diamo per i tecnici, e per i profani che se ne interessano, 
i seguenti dati che ci vengono da fonte autorevole : 

Forza normale media Cav. Ind. 9734 


Giri delle eliche 93.5 

Pressione nelle caldaie  Libbre 138 

Nel Ricevitore A. P. 123 
» M. P. 35 
» B. P. 


Vuoto nei condensatori Pollici 27 
Forza massima 9919 Cav. con giri 94.2 
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Il tempo piovoso e la nebbia non permisero di misurare 


con esattezza la velocità raggiunta, nè — trattandosi di prove 
preliminari — questa ricerca poteva avere grande importanza. 


Tuttavia qualche misura fu presa da alcuni ufficiali di bordo 
per proprio conto e noi ci atterremo ai risultati più bassi ri- 
ferendo che la velocità media sarebbe risultata di miglia 17 112 
mentre altri la farebbe ascendere al di sopra delle 18 miglia. 


È però fin d’ora assicurato che questo limite alle prove 
ufficiali potrà essere superato, sicchè verrebbe a sparire il di- 
fetto principale che si rimproverava a questo tipo di nave, di 
essere cioè relativamente poco veloci. 


E sperabile che dopo i risultati eccellenti della St Bon si 
vorrà analogamente modificare la pescagione dell’ Æ. /7//derto 
e fargli così raggiungere la stessa velocità del suo gemello. 


La Lega Navale Italiana 
e l’arrivo della « Stella Polare >». 


A quelli che ci scrivono chiedendo con insistenza notizie 
delle feste preparate a Spezia rispondiamo che non è stato 
ancora possibile determinare neppure con l’ approssimazione di 
quattro o cinque giorni la data d’arrivo della nave gloriosa. 
Appena questa determinazione sarà possibile saranno stampati 
i moduli necessari (carta di riconoscimento) per ottenere il ri- 
basso ferroviario. 

Questi moduli saranno emessi dal Comitato Centrale e, 
firmati dal Presidente, saranno inviati alle Sezioni della Lega 
Navale Italiana. 

Per ottenere la carta di riconoscimento basterà che i socii 
la richiedano personalmente o per posta alle rispettive Sezioni. 
I Socii inscritti presso il Comitato Centrale dovranno richie- 
derla a questo. 
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Parimenti è aperta presso tutte le Sezioni della Lega la 
iscrizione per coloro che vorranno intervenire ad un banchetto 
speciale che nel primo giorno dei festeggiamenti avrà luogo a 
Spezia. 

Questo banchetto sarà servito dall’ Hôtel Croix de Malte 
che gode meritatamente fama d’ essere fra i migliori d’ Italia. 

Se il numero degli inscritti sarà molto grande le tavole sa- 
ranno apparecchiate in uno dei teatri della città. 

La quota di ogni banchcettante è fissata in L. 12 che do- 
vranno essere versate alle proprie Sezioni all'atto della inscri- 
zione. Una settimana prima le liste degli inscritti dovranno, a 
cura delle Sezioni stesse, essere inviate al Comitato Centrale. 
Si prevede grande concorso di pubblico elettissimo a Spezia 
giacchè il programma delle feste è attraentissimo e permette 
agli intervenuti di restare egualmente bene uno o più giorni. 
Intanto il Comitato Centrale ha stabilito accordi coi proprietarii 
d’ alberghi ed ha ottenuto i seguenti prezzi eccezionali pei soci 
della Lega Navale Italiana muniti del biglietto di riconoscimento: 


Hotel Croix de Malte 


Colazione -— Tre piatti e Dessert. . . . L. 3.00) Vino 

Pranzo — Cinque » dolce e Dessert » 5.00) compreso 
Camera, Candele e Servizio . . . . +. + L. 4.00 a persona 
Omnibus — andata e ritomo . . . . +, » 1.00 » 


La « Gneisenau a, 


Non diamo qui i particolari sulla catastrofe di questa nave 
perchè i lettori li avranno già largamente appresi dai giornali 
quotidiani. Qualcuno ci ha chiesto la nostra opinione sulla rce- 
sponsabilità del Comandante, ma noi non potremmo pronun- 
ziarci neppure se i dettagli che sono di dominio pubblico fos- 
sero stati più ampi c meno contradittorii. 

Sta di fatto che le catene delle ancore furono spezzate 
dalla furia del vento e del mare, ma prima di far colpa alla 
memoria del Comandante, di non avere in tempo disposto per 
l’ accensione dei fuochi di macchina bisognerebbe conoscere 
esattamente di quale importanza siano state le perturbazioni 
barometriche e quanto tempo prima della tempesta siano av- 
venute. 

Non si deve dimenticare che anche una nave antiquata 
come il Gneisenau con caldaie a bassa pressione ha bisogno 
per lo meno d'un paio d'ore prima che la sua macchina (già 
a fuochi spenti) possa funzionare. 

La catastrofe di questa nave ha profondamente colpita la 
gran famiglia marinara, che dalla comunanza di vita e di pe- 
ricoli attinge un sentimento di solidarietà che va oltre ogni 
confine ed ogni differenza di nazionalità e perfino di razza. 

D’ ogni parte del mondo i marini si sono affrettati ar te- 
legrafare le loro condoglianze in (Germania. Bellissimo il te- 
legramma del principe Prospero Colonna, Sindaco di Roma, a 
nome della Sezione romana della Lega Navale Italiana, di cui 
egli è presidente. 

Da Torino, ove ancora si trovava, il Conte Falicon così ha 
telegrafato all’ Ammiraglio Tirpitz. 


Alinistro della Afarina — BERLINO 


A nome della Lega Navale Italiana invio all” Eccellenza 
Vostra le più sincere condoglianze per il disastro del Gnersenau. 


CONTE DI FALICON 


ed il Ministro così rispondeva : 
Conte Emilio Renaud di Falicon 


HOTEL D’ EUROPE — TORINO 


Prego Lei signor Presidente di voler trasmettere alla Lega 
Navale Italiana i più sentiti ringraziamenti miei per le condo- 
glianze inviateci circa la catastrofe del Gneësenau. 


Il Segretario di Stato 
TIRPITZ 


Il Gneisenau fu varato nel 1879 e non ebbe mai la pre- 
tesa d' essere una nave da battaglia. Misurava 75 metri di 
lunghezza per 14 di larghezza, stazzava 2856 tonnellate e filava 
una dozzina di miglia all’ ora. Assieme alla Molthe, alla Char- 
lotte e alla Stosch era addetta ai viaggi d” istruzione della 
Scuola Mozzi. 

Gneisenau era il nome feudale del feld-maresciallo Augusto 
Ncidhardt conte di Gneisenau, morto nel 1831. 

Questi con Stein e Charnhorst formò la famosa triade che 
seppe ricavare ammaestramenti preziosi dalle stesse disfatte che 
Napoleone inflisse alla Prussia, ed egli seppe organizzare con 
tale serietà e teutonica tenacia l’ esercito prussiano che molti 
opinano doversi in gran parte all’ opera sua quella stupefacente 
marcia sempre ascendente che di vittoria in vittoria ha con- 
dotto l’ esercito prussiano da Vaterloo a Sedan. 


Gioielli Lega Navale Italiana. 


Per accordi intervenuti fra la L. N. I. ed il notissimo 
gioielliere Ernesto Fiori (Galleria Vittorio Emanuele - Milano) 
questi ha intrapreso la fabbricazione d’ un importante stock di 
gioielli speciali che rappresenteranno il distintivo sociale della 
Lega Navale Italiana. 

Abbiamo potuto vederne i campioni e siamo rimasti am- 
mirati per la squisitezza del lavoro d” oreficeria e I’ eleganza 
del disegno, sicchè siamo sicuri che ben presto questi gioielli 
saranno avidamente ricercati, specialmente per il prezzo bassis- 
simo cui il Fiori ha potuto ridurli a causa del grande numero 
di riproduzioni cui s'é accinto. 

Questi prezzi saranno per tutti i seguenti: 


Spillo da cravatta per uomo e per signora, in oro 
18 carati garantito, Salvagente e stella in smalto 


finissimo s. . aeo a a e L. 20.00 


id. id. imitazione molto riuscita . . . » 3.75 
Ciondoli d’argento con salvagente e stella in smalto 

modello grande . . . 0. +... +. + + » 6.00 

id. id. modello piccolo . . . . . » 5.00 


Per acquistare questi gioielli inviare 1 ug porto anticipato 
al Comitato Centrale della Lega Navale Italiana - Spezia. 

Si accettano commissioni per l’ estero (pagamento in oro) 
solo per i pacsi ove sia possibile far la spedizione raccomandata. 

Questa fabbricazione è fatta a scopo di propaganda, e pre- 
ludia ad altre di molta maggiore importanza sull’ esempio di 


alcune Leghe Navali dell’ estero. 


Possiamo garantire che i gioielli rappresentano un valore 
commerciale molto superiore al prezzo che costano. 


PER IL RINNOVAMENTO DELL’ ABBONAMENTO 


Dovendo procedere sollecitamente a stampare le nuove fascette pel 1901 preghiamo 


caldamente i sigg. 
P importo all’ Amministrazione. 


abbonati che non han disdetto l abbonamento a volerne inviare 


Per evitare inconvenienti nell invio delle nostre pubblicazioni noi daremo ancora tempo fino all 8 Gennaio 


a disdire l'abbonamento a quei pochissimi che — non avendo tenuto conto d'un nostro precedente avviso del 
N. 24, 15 Dicesibre 1900 — non intendessero restare abbonati alla Lega Navale. 
Essi dovranno respingerci il presente fascicolo, scrivendo sulla fascia la parola RIFIUTATO. — In 


caso diverso faremo stampare i loro nomi sulle nuove fascette e li riterremo abbonati pel 1901. 


20 LA LEGA NAVALE. 


ee OT core RI 
Il ritorno della STELLA POLARE 
Manda I occidua luna un raggio tremolo 


Di debil luce sul tranquillo mare; 
Nel crepuscolo grigio spuntan gli alberi... 


È la Stella Polare! 


Incede lenta, dietro a sè una bianca 
Striscia lasciando di spume fuggevoli: 
Sembra gazzella trafelata e stanca 

Per il lungo correre. 


Errò solinga nel deserto e gelido 
Soggiorno dei fantasmi e de la morte, 
Seco recando de la madre Italia 
Il Genio audace e forte. 


Errò in balìa de le tempeste orrende, 
In fin che immani blocchi la racchiusero 
Quali le braccia di Briareo tremende, 


L'orco avvinghiarono! 


Fatta inerme; tra il guizzo delle folgori 
E l'infuriar dei nembi, volse ogn'ora 
La mente ai colli, al cielo azzurro, placido, 
D'Italia che innamora. 


E stette speranzosa sotto le ali 
D'aquila immensa desïando i zeffiri — 
Lascia le cime dei monti natali, 
O Augel simbolico 


E valle incontro — Son d'Argo i prodi nauti, 
Che han sfidato la morte ed han rapito 
Il vello d’oro al drago della Colchide; 
E ritornano al lito. 


Son la progenie del tenace Ligure, 
Che dei giganti che involaro a Giove 
ll fuoco sacro, sì temuto, il fulmine, 
Rinnovato han le prove. 


Deh! lascia l’alpe tua, dispiega il volo 
Aquila bruna, cui la croce candida 

Il petto fregia, e ai reduci del polo 
Porgi il festevole 


Saluto delle cento città italiche, 
Oggi sì liete, e trepidanti un giorno 
Per Chi al gran nome di Savoia or I epica 
Leggenda aggiunse intorno. 


Manda I occidua luna un raggio tremolo 
Di debil luce sul tranquillo mare; 
Nel crepuscolo grigio spuntan gli alberi.... 


È la Stella Polare. 


Otranto G. TRONCI 


Posta della LEGA NAVALE 


Sig. A. G. - Venezia - 2375 — Il n.° 8 del Bollettino 
le fu spedito ed a quest'ora lei lo avrà ricevuto. Dalla 
proposta che ci fa si rileva il suo amore alla istituzione. 
Molto, ma molto rimane 8 fare; e sarà fatto. Fra le cose 
da fare — e vi avevamo pensato — entra la proposta del 
suo annuario. E mezzo attivo, più che di propaganda, per 
tenere un legame tra Sezione e Sezione, socio e socio sap- 
piamo che si incomincerà col prossimo anno a segnare nel 
bollettino i socii che nel mese si siano inscritti alla As- 
sociazione. Grazie pel suo augurio di tempi migliori. 


Sig. - Ascoli Piceno - 5249 — É vero, è proprio 
vero che la Flotten - Verein ha seicentomila socii. 
Quando i popoli si educano al culto di un ideale qualunque, 
essi si appassionano per tutto, che quell'ideale possa tener 
vivo e desto davanti i propri occhi. Da popoli così fatti 
si ottengono tutti i miracoli. Il suo consiglio di pubblicar 
noi un calendario marinaresco a similitudine di quello che 
pubblica la Flotten-Verein e già sta in via di esecuzione 
e vi stiamo lavorando perchè quando sarà compiuto possa 
eguagliare in tutto e per tutto quello tedesco. La ringra- 
ziamo per la conferma del suo abbonamento per l’entrante 
anno, | 


Sig. 6. B. - Rivoli Veronese - 5452 — Non abbiamo 
presente gli editori che stamparouo i libri che lei indica. 
Per non darle una indicazione errata la consigliamo a 
scrivere per le informazioni che desidera alla Direzione 
del Bollettino della Libreria Italiana, che si pubblica in 
Torino, oppure ai bibliotecari delle Biblioteche di Marina 
dipartimentale di Napoli, Venezia, Spezia che le useranno 
la cortesia di darle tutte le notizie riguardanti i due 
libri suddetti. 


Sig. N. S. - Stromboli - 3103 — Per le informazioni 
che ella desidera sinmo in attesa di risposta, che -potremo 
darle nella nostra Posta del prossimo uumero. 


Sig. G. F. - Milano - 742 — L’ abbonato che si reca 
all’ estero e vuole che gli si spediscano colà le nostre 
pubblicazioni deve rimetterci 1 equivalente della spesa 
di posta. 


Sig. A. M. - 184 - Roma — Ricordiamo la preghiera 
rivoltale. 


Sig. F. D. V. - 507 - Odessa — Le offerte devono es- 
sere dirette al Comitato Centrale della L. N. I. — Spezia. 
La nostra Amministrazione è completamente separata da 
quella dell'Associazione. 


Sig. G. Z. - 98 - Milano — id. id. 
Sig. C. G. di V. - 909 - Milano — id. 


somma anche minima. 


Abbon. a 701 - Roma — Abbiamo prolungato fino al- 
P8 Gennaio il tempo utile per disdiro l’ abbonamento ; 
ma Ella deve comprendere che ogni giorno di ritardo 
produce dei gravi inconvenienti amministrativi. 


Abbon. a 118 - Palermo id. id. — Come si potrebbe fare 
a tenere il ruolo degli abbonati, la pandetta eco. ecc. ? 
È forse un pretendere troppo dalla cortesia d’ un gen- 
tilnomo che si prenda la pena di scrivere una parola 
(Rifiutato) su una fascia e buttaria alla Posta senza fran- 
cubollo ? 


Abbon. a 195 - Roma — Chi prende l’abbonameuto a 
qualunque uffizio postale per la Lega Navale versa sem- 
plicemente L. 10.20. I librai accettano di fare l’ abbo- 
namento ma ci versano solo L. 9 perchè tratteugouo il 
10 Ojo per sconto d’ uso. 


qualunque 


CARLO FILANGIERI, amministratore e gerente 


Spezia, Tipografia di Francesco Zappa 


GENERATEURS BELLEVILLE 
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GR D PRIX 1009 Lë $ i HORS CONCOURS 1900 
PREMIÈRES ÉTUDES 1840 Pë A DERNIERS MODÈLES 1806 


Nombre de Lieus marines parcourues par année 
par les Paquebots de la Compagnie des Messayeries Maritimes 
munis de GÉNÉRATEURS BELLEVILLE 
depuis leur entrée en service 
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Ateliers et Chantiers de l Ermitage à SAINT-DENIS (Seine) France. 


Adresse télégrafique: Belleville Saint-Denis-sur-Seine 


Per abbonarsi alla LEGA NAVALE basta farne richiesta a qualunque ufficio postale del Regno. 


LA “LEGA NAVALE, NEL 1901 


Col 1° Gennaio 1901 si inizia la 42 annata della no- 
stra rivista. Quale contributo essa abbia recato alla 
propaganda del pensiero navale, quale impulso ab- 
bia dato alla nostra letteratura marittima lo dica 
la raccolta di questi delle tre annate precedenti e delle 
altre pubblicazioni edite che sono ognuna una batta- 
glia combattuta e vinta per un altissimo ideale di patria 
e di progresso. Sfogliando la collezione dell’anno che 
tramonta non si può che restare impressionati dal 
cammino percorso dall idea navale in Italia. Uo- 
mini politici, ammiragli, ufficiali superiori di terra 
.. e di mare, pubblicisti di vaglia, professori di chia- 


rissima fama han fatto a gara per recarci il con- : 


corso dei loro studii, la genialità della loro mente, 
l'affetto vivissimo del loro cuore per questa nostra 
marineria che, se molto richiede, moltissimo può 
dare al paese. — Ai generosi compagni di lavoro, 


che l’opera nostra han sorretto con esemplare ` 


e puro disinteresse, dedichiamo la più viva ricono- 
scenza, e sia degno premio alle loro fatiche la co- 
scienza d’un altissimo dovere compiuto nei tristi 
tempi che la patria traversa. Ai nostri fedeli abbo- 
nati la promessa, non certo fallace, di fare quanto 
è in poter nostro per accontentare ogni loro esi- 
genza. E perchè una tale promessa possa trovare 
subito campo di attuazione noi, malgrado lo straor- 
dinario rincaro della carta, abbiamo provveduto a 
che fin dal prossimo numero la Rivista sia stampata 
su carta lucida americana. La copertina sarà ripro- 
dot ta su carta biaccata; essa è stata oggetto delle 
maggiori cure e l’affidammo all’ opera disinteres- 
sata e premurosa d'uno dei nostri maggiori artisti, 
lo scultore Achille Alberti (uno dei tre premiati con 
medaglia d' oro all’ Esposizione di Parigi) che eseguì 
lo splendido altorilievo dal quale fu tratta la foto- 


grafia della copertina.’ Speciali accordi abbiamo 
preso con primarie ditte estere per l acquisto d'in- 
cisioni finissime, essendo nostro desiderio che an- 
che in materia d'illustrazioni la Lega Navale nulla 
lasci a desiderare ai più esigenti tra i lettori. 

Perchè tutti trovino nelle nostre pubblicazioni 
qualcosa che più specialmente li interessi, daremo 
maggior varietà ad alcune rubriche e cercheremo 
sempre di evitare il soverchio tecnicismo. 

Fra le pubblicazioni che i sigg. abbonati rice- 
veranno nell’anno prossimo possiamo già annun- 
ziare un interessantissimo lavoro del nostro | ` 


COLON. G. FAZIO - 


professore di storia e arte militare alla R. Accademia Navale 


Memorie della Rivoluzione Siciliana 
e della Guerra del 1860 


libro pieno di movimento e di passione, narrazione 
anedottica d'un brano di vita, vissuta combattendo 
per un santo ideale di patria in terra, in barca, a 
bordo..... dove si doveva e come si poteva. 

Dopo queste « Memorie » pubblicheremo pei no- 
stri abbonati una raccolta riccamente illustrata di 
bozzetti e novelle di mare del nostro collaboratore 
Tenente di Vascello U. Ceci, altro brano di vita 
vissuta in cui sarà facile riconoscere fatti e persone 
traverso l’ artistica finzione. 

La quantità e ricchezza dei doni che offriremo 
nel corso dell’anno ai nostri abbonati dipenderà 
sopratutto dal loro numero, giacchè è nostro in- 
tendimento che il denaro da essi pagato ritorni loro 
integralmente sotto forma di carta stampata. 

Nell’ anno che tramonta essi han ricevuto per lire 
10 un complesso di pubblicazioni del valore di L. 10. 


Collaboratori della LEGA NAVALE. 


Adriacus - Argonauta - Argus - Comand. D. Bonamico - Comand. E. Bollati di S.t Pierre - Prof. Comm. D. Corazzini - 


Tenente di Vascello U. Ceci - Dark-Saylor - Maria De Roberti - Colonn. di S. M. G. Fazio - C. Filangieri - 
miraglio G. Gavotti - Cap. di Vascello L. Graftagni - Avv. A. Geremicoa - 
fessor Uff. C. Manfroni - Magg. C. Manfredi - Ing. Colonn. P. Moderni - 


i Contr' Am- 
lchnusa - L'Aspirante - Giorgio Molli - Pro- 
Prof. G. B. Plini - Dott. Petit-Bon - Prof. 


G. Proto - Cap. S. Raineri - Com. G. Roncagli - March.” E. Scuravelli-Ceva - Cap. Terremmare ecc, ecc....., 


N.B. — Il carattere grassetto indica pseudonimi. 


IMPORTANTE FACILITAZIONE AGLI ABBONATI DEL 1901. 


1 sigg. abbonati del 1901 potranno acquistare a metà prezzo lo seguenti pubblicazioni di nostra edizione: 


La Guerra del 190.. 


Mare Nostrum - Edizione riccamente illustrata 


L’ Italia e le lotte avvenire sul mare - del Cap. A. Cangemi. 

L’ Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fazio 

GU insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di S. M. G. Fazio 
Alcune fonti della letteratura tecnica-marinaresca del Cap. S. Raineri 


Pel Mare e per la Patria, Conferenza di A. Geremicca 
Le porte d Italia, Conferenza del Colonn. 


La nostra Marina Mercantile di F. di Palma 
Serie 1. di 20 cartoline navali in nero 

> 2. “20 » » a colori 

» 8. 20 » » in nero 


. di Argus - splendidamente illustrata 
I! Problema Marittimo dell’ Italia Ael Comandante D. Bonamico ë à 
L’ Italia dev’ essere potenza terrestre o marittima? del EE C. Manfredi . 


di S. M. G. Fazio 
Marina e Colonie, Conferenza del Comandante G. Roncagli 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di Argus 
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N. 8. — Per le spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo segnato. Ai soci della Lega Navale Italiana 


non abbonati si concede il 30 per cento sulle pubblicazioni sa notate. 
istruttive. Noi raccomandiamo specialmente le prime tre. Le raccolte annuali (anno 1° 2e 


Tutte queste pubblicazioni sono altamente 
3°) si possono acqui- 


~ n] prezzo di L. 6. L’ abbonamento e a tutte le pubblicazioni della LEGA NAVALE costa sole L. 10 (estero 


. 14 in oro) per un anno. Semestre L. 


5 (estero L. 7 in oro). Un numero separato Cent. 30 (estero Cent. 40) 


Inviare preferibilmente cartolina vaglia alla Lega Narale - Spezin. 
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SOMMARIO: I bilanci della Marina e l'avvenire d'Italia (G. Fazio) — Il potere marittimo cd uno scrittore napoletano del 1814 
(Carlo Bruno, — Per un console di carriera a Callao “Francesco Piaggio: — Dalle Acqne Cinesi /G.../ Ricordi del mare /.{rcobateno, 
— La navigazione fluviale in Italia; Linea Venezia Milano Aix Manfronrs — Avvenimenti e notizie. 

Illustrazioni: Viroscato germanico Deutschland — A bordo del Cosvonua: 5. M. il Re e Vammiraglio Palumbo sulla plancia — 
II Re s'informa della contabilità di bordo — S. M. il Re ed it Frincipe di Battemberg sulla plancia — S.M. il Re e Ugunmiraglio 
Palumbo — 5. M. il Re e l'ammiraglio Palumbo passeggiano in coperta con rollio. 


J. & A. NICLAUSSE 


PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripulimento, 
sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici nei loro 
organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

. Le caldaie Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia in 
uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi inter- 
cambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 
|‘ Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’uscita 
del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può essere 
fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse hanno 
oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri accessori che 
| | quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchè minima deformazione del fascio 
Sch tal - tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi apparecchio. 
TE Sono di facile montaggio per il loro frazionamento in pezzi di dimensioni ridotte e di 
=== == = poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze delle navi da guerra. 
SEA E Sono messe in pressione con un’ enorme rapidità e si comportano egregiamente nei 
TIPO MARINO bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza passare dal- 

D andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’ installazioni. 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


[rear 


A 


Marina Francese 


Cavalli Cavalli Cavalli 
Incrociatore corazzuto e Guéydon» 20,200) Rimorchintore e Utile» . . . . 1000 | Rimorchiatore « Ercole >» . . . 500 
id. id. « Condé» . 20,200 | Cannouiera « Décidée » . . . . 1000 id. «Menhir» . . . 200 
id. id. « Gloire» . 20,200 id. « Zélée » . . . . . 1000 | Officine del Portu di Lorient . 250 
id. id. e Kléber ». 18,000 | Rimorchiat. « Travailleur » . . 1000 | Chiatta elettrica « Charlemagne» 100 
Corazzata « Snffren » . . . +. 16,500) Officine di Castigneau del Porto Mi- id. e Charles-Martel > 100 
id. e Marceau». . . . 14,000 litare di Tolone . . 1500 | Vedetta della corazzata « Marceau» — 
id. « Henri IV » . . . 11,500 | Arsenale di Brest (illuminazione e- 2 laucie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 
Incrociatore e Friant» . . . 9000 elettrica) . . 600 | Canotto della Scuola dei Macchinisti 
id. e Davont » . . . . 9000 | Chiatta a vap. della « COTAZ. « Suffren » 500 (Tolone). 


Corazzata «e Requin » . . . . 7000 | Scnola Piloti «Elan» . . . . 500 | Senola Macchinisti (Officine di Tolone). 
Incroc.-torped. « Flenrns » . . 4000 | Rimorchiatore « Titan » . . . . 500 


Torpediniera «e Téméraire » . . 1500 id. e Polyphème » . . 500 
Marina Russa Cavalli Marina Italiana Cavalli 
Incrociatore «e Wariag » . . +. +. . . . . . . 20,000 Corazzata « Regina Margherita» . . . . . . 19,000 
Corazzata c Retwisan » . . 6 . . . . . . . 15.000 Incrocintore corazzato e G. Garibaldi» . . . . 14,000 
Cannoniera ec Khrabry » . . . . . . . . . . 3000 id. id. e F. Ferruccio > . . . . 14,000 
Marina Spagnuola çati Marina Inglese Cavalli Marina Portoghese cavani 


Incrociatore « Cristobal Colon > . 14,000 | Cannoniera e Seagull » . . . 3000 ' Arsenale di Lisbona (illuminaz. elettric. 


| 
Corazzata e Pelayo » . . . . 9000) Sloop X ... let a Ch Marina Turca 

| 

| 


Vedetta « Navarra». . — | Incr. tipo Monmonth . + + + 22,000 Corrida “«Messondilicias 11.000 
Corazzata « Numaucia » (caldaie ausiliarie) Marina Gia J DESS i 

id. « Princesa de Asturias » id. Marina Germanica V ‘app 
Incrociatore coraz. « Cardeual Ximenez de ' Incroc. protetto « Yaeyama 2. 6000 

Cisneros > (caldaie ausiliarie). Incrociatore € Freya ». . . . 10,000 Marina Argentina 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). id. e Gazelle » . . . 7000 | Nave-Scu ola « Presidente Sarmiento». 

Marina Americana Sg Marina Chilena 
Corazzata « Maine » . . e + + . + + 16,000 | Iucrociatore « Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Monitore corazzato « Connectiont . ber. DR. e ee e 3000 
Cavalli Marina ercantile l Cavalli 


« Ventoux » . . . . . . . 1000 
e Canigou» . . . e . . +. 1000 


« Pilate > e e . . . . e e e 1000 


« Pellevonxs . . o a a … 1000 | Comp. gén. de Navigation H. P. L. M. 


e Taillefers . . | . . . 1000! EENEG « Galibier» . . . . . 1000 
e Pierre-André » cargo- ‘boat . . +. 1000! «Felix-Faur » (Compagnie des Bateaux- Compagnie Générale des Batenux Pa- 
« Steamer Morbihan » SR gén. Omnibus de Rouen) . . . 700 ch. risien : 35 battelli di 150 cav. ciascuno 

Transatlantique) . . , 2000' Rimorch. c René-Audré » id. e Marsellais » - Nuova Flotta per l’Esposiz. del 1900. 


Die piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30,000 cavalli. 
Marina da diporto 


Yacht e Almée » . . (Sig. H. Meunier) | Yacht « President Carnot» (Sig. M. Sâtre) 
id. «Nemo» . . (» M. Bauduin) id. « S.t-Hubert > (Sig. C. de Langlade' 
id. «Julie» . . (> G. Meunier) id. < Walkyrie . . (Nig. G. Eiffel) 

id «Elsie II . . . (> Glandaz) | 


AGENTE GENERALE PER L’ITALIA 


Ing. PIETRO MICHELI Figlio - GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 


Yacht «La Bacchante2 (Sig. A. Meunier 
» «Sequana» . (> E. Cauvin) 
» «Neptune» . (2 P. Curie) 


SOCIETÀ DEI GENERATORI DI VAPORE INESPLODIBILI- BREVETTI NICLAUSSE 


Anno IV. — N. 2. Un numero separato Cent. 30 22 quindicina Gennaio 1901. 
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Organo della LEGA NAVALE ITALIANA 


ABBONAMENTI. DIRITTI DEGLI ABBONATI: 
sa Oltre ai numeri della Rivista gli abbonati annuali ricevono franco 
ITALIA - Un anno L. 10 = ESTERO - L. 5 Geen e gratis svariate pubblicazioni: Libri, opuscoli tutti di autori illustri, 
» Semestre » 5 — » - » d conferenze, cartoline con illustrazioni navali che a scopo di propaganda 


A A sono continuamente edite dalla Lega Navale (Rivista). 
Gli abbonamenti decorrono dal 1° Gennaio e dal 1° Luglio di ogni anno. Il prezzo complessivo di tutte le sopraindicate pubblicazioni date 


in done ai nostri abbonati supera di molto quello di abbonamento. 
Gli abbonati semestrali riceveranno la metà delle pubblicazioni spet- 
| tanti agli abbonati annuali. 
| 
| 


Indirizzo: Lega Navale - Spezia. 


I soci della « Lega Navale Italiana » per I acquisto delle suddette 


L’ Amministrazione della Rivista è completamente separata da oct del 
pubblicazioni godono dello sconto del 30 per cento. 


quella dell’ associazione la « Lega Navale Italiana ». 


I BILANCI DELLA MARINA E L AVVENIRE D'ITALIA 


ON c'è maggior dolore che ri- 
cordarsi del tempo felice nella 
miseria » diceva il nostro di- 
vino Poeta; ed io, con tutto 
il rispetto che devo a Dante 
Alighieri, mi permetto di mo- 
dificare alquanto la sentenza, 
dicendo: Non c'é maggiore 
dolore per un popolo che ri- 

conoscere la propria impotenza al riacquisto dei di- 

ritti imprescrittibili che gli derivano dalla storia e 

dalla geografia. Vedere là, su quel mappamondo, 

riunite le tre parti del mondo antico nel Mediter- 
raneo, come in un amplesso fraterno; vedere al 
centro di quel mare profondamente azzurro dise- 
gnata la figura della nostra Italia, costeggiata da sa- 
telliti minori; riconoscere che la sua situazione cen- 
trale e marittima le dà un diritto di primato in quel 
mare, in quel mondo; e tuttavia non potere per 
tante cagioni esercitare questo suo diritto, sia per 

U insipienza dei suoi uomini di Stato, sia per l'in- 

coscienza popolare, sia per l'intrusione dello stra- 

niero in tutti i suoi mari; ecco lo stato presente 
della patria nostra, ecco la cagione permanente del 
suo dolore. 

Fra le quali cagioni la prima, la più efficace è 
la situazione interna, è la cecità delle masse e dei 
governanti, che ha portato allo sperpero delle ener- 
gie nazionali, alla cattiva amministrazione delle somme 
stanziate in bilancio per la difesa nazionale, e, quel 
che è peggio, dopo tutte le delusioni passate, al 
convincimento erroneo che le spese future per la 
marina debbano commisurarsi alla potenzialità del 
bilancio! Questa massima, anche applicata all’ ammi- 
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nistrazione d’ un'azienda privata, è erronea, come 
quella che tronca di pianta qualunque iniziativa, qua- 
lunque spinta alla speculazione, che è a sua volta 
l’anima del commercio. Questa massima sanziona 
il principio che non bisogna arrischiare un cente- 
simo dove ci sia anche la grande probabilità di gua- 
dagnar cento lire! Andrebbe molto avanti il com- 
mercio, se volesse applicare un tale principio! 

Trasferito poi questo nel campo della vita po- 
litica nazionale non ha addirittura senso comune. Voi 
avete un malato, a cui occorre fare un’ operazione 
chirurgica, senza la quale c’è pericolo di vita: 
ma lo stato di debolezza in cui l’infermo si trova 
rende quest’ operazione assai dolorosa, ma non pe- 
ricolosa. Quale sarà mai quell’ Esculapio, quel cer- 
vellone di medico, che rifiuti di eseguire I opera- 
zione che salverà l'ammalato, col pretesto specioso 
che ta'e operazione potrebbe produrgli un mal di 
pancia o uno svenimento ? La vita futura della na- 
zione italiana riposa nella potenza della sua marina, 
militare e mercantile: l’ operazione radicale che darà 
all’ Italia il posto che le compete, che salverà l in- 
felice ammalata, è l’ accrescimento delle sue forze 
navali: il disturbo temporaneo, che non avrà in- 
fluenza alcuna sulla sua vita futura, e che al più 
sarà eliminato in qualche anno di buona amministra- 
zione è il dissesto del bilancio. Ma ditemi un poco, 
o medici curanti di questa povera Italia: Volete uc- 
cidere la patria, per salvare il bilancio? 

Si: perchè lasciar vivere l' Italia come intendete 
oi, ben equilibrata, fra le due colonne del dare e 
dell’ avere, con un’ armatella che serva per le grandi 
riviste d' occasione, mentre tutte le nazioni accre- 
scono le loro forze navali, che sono già imponenti, 
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significa metterla al bando delle nazioni marittime, 
escluderla dal mare, da quel mare per cui è nata 
e in cui è immersa fino ai capelli, significa condan- 
narla ad una vita anemica, stentata, umiliante, peg- 
giore della stessa morte. In tale situazione I Italia, 
anche politicamente, non potrà durare un pezzo, e 
sarà assorbita e divisa, come prima, preda dei più 
forti. E allora il bilancio sarà fatto dai nuovi pa- 
droni dell Italia asservita! 
È questa I Italia che voi volete? 


* 
xx 


Avete letto il romanzetto di Verne c Il dottor 
Ox »? Spero di sì. Vi ricordate di quel tipo di bor- 
gomastro del villaggio di Quinquendonne, che pas- 
seggiando col suo segretario sotto quella certa torre 
che minacciava di crollare da un momento all’ altro, 
discorreva pacificamente col suo compagno espri- 
mendo la convinzione che la caduta poteva verifi- 
carsi con tutta probabilità dopo la loro scomparsa 
dalla faccia della terra, ma che però era cosa da 
ponderare, ma tuttavia che c’era tempo a pensarci? 
Se tutti i borgomastri la pensano in quel modo, la 
torre cadrebbe infallibilmente un giorno più o meno 
lontano, schiacciando e rovinando gran parte della 
popolazione e del villaggio; e son sicuro, e spero 
lo sarete anche voi, che nessuno, neppure fra gli 
egregi abitanti di Quinquendonne, rimarrebbe edifi- 
cato dell’ amministrazione di quel borgomastro, nep- 
pur quando questi potesse dimostrare che la spesa 
occorrente per la riparazione della torre non en- 
trava nel bilancio comunale. 

Non è questa torre pericolante che dobbiamo 
lasciare ai nostri figli! 

Après moi le déluve, diceva quell unico re fran- 
cese, che voi non vorrete certamente imitare, ma sulle 
cui tracce inconsciamente correte. Da Luigi XIV a 
Luigi XVI c'è di mezzo l’autore di quel motto in- 
fame. I tre re comprendono circa un secolo di storia 
francese, e in questo secolo, che è poi un giorno, 
per la vita nazionale, la Francia si esaurì economi- 
camente per le pazze spese di due re e d'un reg- 
gente. La tristissima eredità fu raccolta dai nepoti, 
e le terribili convulsioni dell ottantanove furono la 
conseguenza diretta di quell’ amministrazione mo- 
dello che non si curava punto nè poco dell’ avve- 
nire del popolo francese. Qui non è più questione 
di bilancio, è vero: ma è quesione di sistema; il 
vostro è identico a quello dei reggitori francesi di 
quei tempi. Non curarsi dell'avvenire economico 
dello Stato equivale a non curarsi del suo avvenire 
politico. Anzi aggiungerò che questo, I avvenire 
politico, comprende il germe dell’ avvenire econo- 
mico. La prosperità economica attuale dell’ Inghil- 
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discende in linea retta dalla potenza politica di queste 
nazioni. Potete negarlo? 
aw 

Vediamo un po quali sono stati i frutti di questo 
grande amore per il consolidamento del bilancio 
rispetto alla nostra vita pubblica. 

Abbiamo vicina a noi una torre pendente, peri- 
colante, che può schiacciare con la sua caduta tutta 
la Sicilia. Questa torre si chiama Tunisi, si chiama 
Biserta. I francesi la fabbricano apposta a nostro 
danno — quasi col nostro consenso — se noi a 
quel tempo avessimo mostrato i denti, se avessimo 
in precedenza preparato una buona flotta per ap- 
poggiare i nostri diritti; la Francia non avrebbe 
occupato la Tunisia, perchè non si fa la guerra a 
cuor leggero contro una nazione risoluta e ben ar- 
mata, aggiungendo che in tali condizioni I Italia, 
perchè potente, poteva aspirare ad un’alleauza van- 
taggiosa con l'Inghilterra. I deboli non trovano al- 
leati. Ma l'Italia era debole, lottava ed aveva lot- 
tato per le difficoltà del bilancio. Le sue proteste 
furono inefficaci, e la Francia costruì la sua brava 
torre a minaccia perenne dell’Italia. Io domando: 
nel caso probabile che questa torre venga ad ab- 
battersi sulla Sicilia, vi pare che la perdita di que- 
st' isola sotto il triplice aspetto nazionale-strategico- 
economico equivalga ai milioni risparmiati negli 
scorsi bilanci ? 

Alessandria d'Egitto non si trova nel Mar Rosso 
e neppure in Cina: è un punto del Mediterraneo 
vicino al passaggio di Suez, in cui esiste una nu- 
merosa colonia italiana. Ma,in sostanza, è uno sbocco, 
fra i principalissimi, che versa i tesori dell’ Africa 
centrale nel Mediterranco, il quale dovrebbe essere 
il Mare nostrum. Fu chiesta dall'Inghilterra la coo- 
perazione dell Italia nell’ occupazione dell’ Egitto! 
L'Italia rifiutò, o meglio gli uomini di Stato italiani 
declinarono l’ offerta. L'accettazione implicava la 
mobilitazione e l'invio di qualche corpo d' armata, 
cioè una spesa. E vero che questa spesa sarebbe 
stata largamente compensata da vantaggi politici 
rilevanti, dalla compartecipazione probabile dell I- 
talia al dominio egiziano, dal prestigio del suo nome 
in Oriente, dalla solidità dell'alleanza inglese, dal- 
l'occupazione materiale d’ un punto strategicamente 
ed economicamente assai importante nel Mediter- 
ranco; ma tutti questi vantaggi riuniti non parvero 
agli occhi dci governanti d'allora meritevoli della 
spesa di qualche milioncino! 

Passo sulla spedizione di Massaua! questo ri- 
cordo brucia il cervello di coloro che sentono di 
avere una patria che si chiama Italia. 

Il nostro disinteresse per Tunisi e per Alessan- 
dria fu coronato dall atto magnanimo con cui si 
prendeva atto della convenzione anglo-francese circa 
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l’ occupazione francese dell hinterland tripolino. Ve- 
ramente, che importava all Italia l’ occupazione di 
quella sterile zona?.... I francesi potevano fabbri- 
carci un' altra torre minacciosa; ma questa minaccia 
non poteva toccarci direttamente, perchè C era. di 
mezzo la Tripolitania! Risum ne teneatis?... E quando 
la Francia, col tempo, dopo aver speso molti mi- 
lioni, avrà incanalato tutto il ricchissimo commercio 
dell'interno dell’Africa per la via Tunisi, escluden- 
done Tripoli e indirettamente I Italia, avrà in que- 
sto completo assorbimento del commercio africano 
ottenuto largo compenso agli strappi del suo bi- 
lancio; mentre il commercio italiano in quella di- 
rezione, a malgrado del suo pareggio contabile, 
intisichirà del tutto: quando un bel giorno la Francia, 
facendo un solo passo avanti, occuperà tutta la 
costa della Tripolitania, ridendosi delle proteste del 
Sultano e dell’ Italia, questa si vedrà imprigionata 
entro un cerchio di ferro, che si estende dalle bocche 
del Rodano alle Grandi Sirti, esclusa così da tutti 
i mari del bacino orientale ed occidentale del Me- 
diterraneo, ridotta ad una semplice espressione geo- 
grafica. 

È questa, egregi signori, l'Italia che sognate? 


Di questo passo ci arriveremo presto. 


* 
* * 


Questo sistema di vivere oggi senza sapere come 
vivremo domani, questa instabilità continua dei mi- 
nister che durano un giorno, questa mancanza d'una 
potente coscienza pubblica, questo proteismo informe 
del nostro corpo parlamentare che non riflette il 
pensiero nazionale, questa deficienza d uomini d'alto 


ENNE d'oltre eceano 
l espressione Potere 
marittimo e parve 
cosa nuova. Le o- 
pere del Mahan e del 
Callwel dottamente 
esposero le teorie del 
Sea Power e furono 

‘ causa di molti studi 
in Italia ed all’estero. 
Uno scrittore na- 
poletano, oggi dimen- 
ticato, Giulio Rocco, fin dal 1814, aveva però scritto 
un libro col titolo Riflessioni sul potere Marittimo. 

L’opera non è certamente pari a quella del Mahan 

e del Callwell, ma dimostra che nell’ Italia Meridio- 

nale, in quei tempi ormai lontani, s' investigavano 
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intelletto il cui intuito penetri con sicurezza il velo 
dell avvenire sono fenomeni complessi che si ag- 
grovigliano insieme formando un nodo gordiano 
che la sola spada può tagliare. E venga questa 
spada, e cada per sempre un sistema amministra- 
tivo decrepito e barocco, vergogna dell’ età nostra, 
cancro dell’ avvenire, negazione del buon senso e 
della giustizia. 

Al disopra, molto al disopra delle forme parla- 
mentari e dei garbugli contabili ed amministrativi 
sta agli occhi nostri la maestosa figura della patria, 
bagnata ancora dal sangue dei nostri padri, sta la 
sua unità, la sua grandezza, la sua prosperità! A 
salvaguardia di questa patria, per quanto riguarda 
le sue relazioni esterne e la sua prosperità econo- 
mica, è necessario una forte, una potente marina. 
Questa nei nostri tempi è, e dev’ essere, il supremo 
obiettivo dei nostri sforzi, davanti al quale cedono, 
e devono cedere, tutti gli altri obiettivi secondari, 
come di fronte all’ imperioso bisogno di vivere ce- 
dono tutti gli altri bisogni che si riferiscono agli 


agi ed alle gentilezze della vita. 
G. Fazio 


Deputato al Parlamento 


Domenica 6 corr. gli elettori del collegio di Alcamo 
con votazione plebiscitaria eleggevano a loro rappresen- 
tante in Parlamento il loro concittadino GIACOMO 
FAZIO. 

Niuno meglio di noi sa che egli ha accettato il 
mandato per un alto sentimento di dovere, e niuno più 
di noi è convinto che mai più fervido apostolo poteva 
recarsi in Parlamento a propugnare le idee ed il pro- 
gramma della LEGA NAVALE. 


IL POTERE MARITTIMO 


ed uno SCRITTORE NAPOLETANO del 1814 


RN geen 


le leggi che regolano il potere marittimo, che è, se- 
condo TA. « nell'ordine politico una forza somma 
« risultante di una ben ordinata Marina militare, e 
« di una numerosa Marina di commercio >. 

Il libro porta l’ impronta dell epoca. Travolte nel 
turbine delle guerre Napoleoniche le armi napolitane 
avevano combattuto nel Tirolo, in Russia, a Danzica, 
nella Spagna, compiendo atti di valore che i manuali 
di storia che corrono ora per le scuole non notano, 
destino consueto di molte glorie del Mezzogiorno, 
perchè, come osservava uno che fu non ultimo fra 
i combattenti, Guglielmo Pepe, « Gl'Italiani in luogo 
« di porre le loro cure a raccorre i fatti patrii dei 
e tempi recenti, si affannano a rintracciare le storie 
e anteriori ai Romani ed agli Etruschi 2 (1). 


(1) Memorie — I. 233. 
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A Re Gioacchino Murat, nel 1813 « pochi Napole- 
e tani ed uno di altra parte d' Italia non potenti ma 
e vicini a potenti » (1) avevano fatto balenare la vi- 
sione della unzione ď Italia e dal Re speravano la 
unificazione della patria « nè già per carità d' Italia, 
ma per « propria ambizione ». Così dice lo storico 
napoletano, che forse fu tra gl instigatori che spin- 
gevano Murat, dimostrandogli il peso della sogge- 
zione alla Francia, e la necessità di dare una costitu- 
zione politica dicevole ai tempi ed ai costumi. « Armi 
oneste queste che si adoperavano alla conquista 
d'Italia ». l 

Gli eventi non permisero che le armi Napoletane 
avessero posto sul capo del Re di Napoli il diadema 
d'Italia. Nel 1814,a Napoleone, confinato nell’ isola 
d' Elba, diciannove italiani scrivevano per chiedergli 
in nome della patria il suo nome e la sua spada, e 
gli offrivano in cambio « la corona del rinascente 
Impero Romano », e fra coloro che firmarono il grande 
invito erano Melchiorre Delfico, Luigi Corvetto e 
forse Pellegrino Rossi (2). L’ /mpero Romano avrebbe 
dovuto comprendere tutto il continente d'Italia, Na- 
poleone chiamato al trono dalla nazione italiana, la 
residenza abituale dell’ Imperatore fissata a Roma, 
conservati i tre colori nazionali; era un vaticinio dei 
plebisciti del 1860. 

In quel tempo, e mentre negli Abruzzi e nelle 
Calabrie i carbonari si sollevavano per desiderio di 
libertà e Re Gioacchino Murat tentava di salvare 
la sua vacillante corona, comparve l’opera del Rocco. 

Il Re di Napoli chiedeva l' alleanza di Austria, e 
lo scrittore ammoniva ai suoi concittadini di farsi 
forti sul mare, perchè « l'altrui soccorso e le rela- 
« zioni politiche che possono aversi, non debbono 
« giammai servire di pretesto perchè uno lasci di 
e essere tutto ciò che può, e si abbandoni intieramente 
e A suoi alleati. 

« Colui cha ha bisogno del soccorso altrui, deve 
e necessariamente incominciare ad aiutarsi per quanto 
e può da sè stesso, e l'esempio di tutti i popoli 
« dimostrano che non vi sono mezzi sufficienti per 
« conciliarsi in ogni tempo la stessa fiducia, e gli 
e stessi alleati, e che le proprie forze sono la garan- 
e zia più sicura della propria tranquillità ». 

Aggiungeva che « le Potenze non sempre sono 
« arbitre della scelta fra la Pace e la Guerra, spe- 
e cialmente le inferiori, anzi si osserva per lo più, 
e che le grandi trascinano queste nelle di loro os- 
« servazioni secondo il bisogno. In tal caso quelle 
e prive affatto di proprie forze debbono servire in 
« un modo del tutto passivo gli alleati, che sono alla 
e testa degli affari, e vengono costrette di affidare 
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(1) COLLETTA — Storia del Reame di Napoli, 11. 133, 
(2) Livi — Napoleone all isola d Elba, p. 42. 


« ai medesimi la propria difesa; laddove avendo 
e de mezzi da ciò fare, e degli altri, se è possibile, 
e onde cooperare cogli stessi alleati al felice esito 
« delle operazioni possono meglio badare alla pro- 
e pria salvezza, ed ottenere dei vantaggi nelle vi- 
« cende, che presenti la Guerra, oltre di quei che 
e hanno a sperarsi nei trattati di pace ». 

Per queste ragioni, che sembrano scritte per i 
giorni nostri, tanto sono sempre vere le massime 
della politica, l'A. esortava allo « stabilimento di 
e una marina militare.... ed alla istituzione di ang si- 
e stema marittimo per di lei sostegno e prosperità ». 

Il sistema proposto dall’ A. consisteva nella for- 


| mazione di un Consiglio Marittimo, egli diceva: « Il 


« governo delle forze navali (ogni qual volta si con- 
« siderino attentamente e si vogliano ordinare le 
e cose per un felice fine) abbraccia in tutta la sua 
e estensione la Disciplina e Polizia delle coste, dei 
e porti ed arsenali: gli ordini delle costruzioni, e 
e degli armamenti; la leva della truppa e della ma- 
e rineria pe rispettivi servizi: l Amininistrazione com- 
« plicata di somme considerabili. Appartengono al- 
« tresì allo stesso governo un continuo esame degli 
« accidenti, che turbano il corso delle operazioni; 
e la ricerca dei mezzi onde ravviare le cose al loro 
« ordine, e superare le difficoltà che si presentano, 
« una grande ed assidua vigilanza sullo stato delle 
« forze marittime amiche, in tutto ciò che riguarda 
« la di loro disposizione, le pretensioni di esse, e 
e quanto hassi da sperare o temere. In fine colui, al 
« quale viene addossata la riferita direzione, deve 
e di continuo meditare così nella pace, che nella 
e guerra i piani delle operazioni, il vantaggio o di- 
« svantaggio, che le proprie leggi possono arrecare 
« alla fortuna della marineria, la quale nella stessa 
« proporzione sostiene il suo numero: la qualità, di 
e marinari, che quelle promettono; l'aumento o la 
« perdita che ne producono le differenti navigazioni 
« adottate presso la marina mercantile, ed altre par- 
« ticolarità tutte di somma importanza, e di pub- 
e blico interesse ». 

Tutto questo cumulo di attribuzioni, secondo I A. 
non può essere disimpegnato da un uomo solo, guan- 
tungue dotato del massimo zelo, ed attività, e di uno 
estremo vigor di genio, perchè in molte occasioni 
deve mancargli il tempo per penetrare l intima con- 
catenazione delle cose; un’ altra considerazione poi 
spingeva l'A. a proporre « di non affidare ad un 
e solo tutta la direzione degli affari marittimi. Zn gue- 
« sto caso, qualora passi dall uno all'altro individuo, 
e ognuno si vuol far sempre credere il migliore. 
« Quindi innova, e sovverte ogni cosa stabilita dal 
e suo predecessore, e promuove dei continui cambia- 
« menti, tanto nei principi politici del sistema, che 
e negli altri, i quals guidano i rimanenti rami del 
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« servizio; finanche in quei, che da vicino riguar- 
e dano e la Polizia e la Disciplina navale. L’ espe- 
e rienza poi dimostra che queste innovazioni, quan- 
e tungue spinte dalla più retta volontà, se talvolta 
« avviene che migliorino la parte politica del sistema 
e per la maggiore acutezza d ingegno del nuovo can- 
« didato prescelto, sono però sempre nocive alla con- 
e servazione di quel minuto ordine, che tanto interessa 
e specialmente alla polizia, ed alla disciplina di sopra 
e enunciate e nelle quali istituzioni solo può giugnersi 
e allo scopo desiderato, qualora vi sia una costante 
e uniformità nella natura, nell azione e nella pratica 
e dei loro principi >». 

Con larga sintesi, che dimostra nell' A. un cor- 
redo di quegli studi amministrativi dei quali era al- 
lora dovizia a Napoli, ove Winspeare, Ricciardi, 
Zurlo, attuavano regole di amministrazione che più 
tardi parvero riforme e novità agl immemori nepoti 
perchè giungevano sotto mutate spoglie da altri 
paesi, egli proponeva di dividere il governo delle cose 
navali in due parti, cioè nella Politica, che « in sè 
« comprende il concedimento di tutte le operazioni 
e annesse alle vedute politiche dello Stato >. Nella 
Economia < che in sè concentri l’ amministrazione, 
« la polizia, la disciplina e tutti i rami relativi al- 
e l adempimento delle operazioni medesime ; ovvero, 
e spiegava l’A., restringendo le idée, diciamo, che 
è di assoluta necessità dividere il governo delle 
e forze in due parti delle quali una abbia per og- 
getto la di loro azione e l'altra la preparazione. 
La guida della prima appartiene ad un capo e se- 
e gnatamente al Ministro nelle nostre circostanze. 
Il regolamento della seconda, che in sè racchiude 
e una moltitudine di oggetti, difficili, e complicati 
« (sulle cui particolarità bisogna altresì vigilare molto 
e da vicino) spetta ad un corpo d' individui, che sianst 
« del tutto distinti nel mestiere e dotati di lunga espe- 
e rienza nella pratica di tutti i suoi rami. Secondo 
e PA. adunque la direzione della parte economica 
« si deve ad un Consiglio Marittimo composto di 
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e scelti ufficiali, fissandone però à rispettivi attributi 


« colla massima prudenza, e secondo lo stato del st- 
« stema politico che governa le parti rimanenti della 
e nazione ». 

L' A. voleva quasi trapiantare nella marina napo- 
letana I istituzione dell’ Amniragliato la quale egli 
diceva, « dà alla costituzione marittima Inglese tutta 
e la superiorità su quelle delle altre nazioni. Per 
« mezzo di esso la parte economica viene diretta con 
« tutta la precisione, e colui che conduce /a Dire- 
« gione politica degli affari, conosce fin dove giugne 
« il potere delle forze marittime, onde secondare 
e le proprie vedute. » 

Rammentava sul proposito UA di avere inteso 
da uno dei membri dell’ Awmmiragliato: « Le marine, 


A 


« le quali contrastano la Inglese, rassomigliano a 
e tanti orologi, i di cui pezzi sono talvolta buoni: 
« manca però la stessa qualità nella molla princi- 
e pale: la nostra marina, soggiungeva egli, è una 
« macchina istessa le di cui parti non sono sì pulite, 
e ma la corda è di una qualità molto superiore. «. 

Il Consiglio Marittimo, per YA. avrebbe dovuto 
essere « 71 depositario della costituzione marittima, 
« nè in questa potrà farsi innovazione alcuna, senza 
« del suo avviso consultivo. I regolamenti partico- 
« lari però che riguardano il minuto ordine di tutti 
« i rami del servizio saranno stabiliti definitivamente 
e dallo stesso Consiglio. 

e Le innovazioni nella costruzione potranno essere 
e rappresentate al Principe così dal suo „Ministro, 
e che dal Consiglio, e tutte le vertenze di opinioni 
e saranno inviate alle decisioni del Consiglio di Stato ». 

Lo spazio accordato a questi brevi cenni non 
permette di proseguire lo studio sulle questioni se- 
condarie del sistema marittimo proposto dall’ A. so- 
lamente riportiamo alcune delle massime con le 
quali si chiude il libro: 

I. < L' opinione dei grandi uomini asserisce, ed il 
fatto dimostra con pruove di evidenza, che colui il 
e quale ha il dominio de' mart, necessariamente si- 
« gnoreggia. È questa una massima così vera e così 
« importante che il signor Raynat è giunto a dire 
e delle flotte: Æsse prepareranno le rivoluzioni, esse 


e guideranno à destini del popoli, esse saranno la leva 


« del mondo. » 

II. « Questo dominio poggia sulla forza delle 
« navi da guerra sostenuta dalla prosperità della 
« marina da commercio; forza e prosperità che es- 
e sendo parti integrali di un medesimo tutto, a vi- 
e cenda si sostengono. L'accrescimento dell’ una 
« non può aver luogo senza quello dell’ altra, e con 
e maggiore facilità può darsi una marina mercantile 
« senza quella da guerra, che non questa senza di 
e quella 2. | 

VI. « Una Marina non deve riguardarsi come 
e ogni altra forza militare, il di cui potere e modo 
e di agire dipendono soltanto da un piano di disci- 
e plina, che la regola in tempo di pace e la muove 
e in tempo di guerra. La forza marittima ha di bi- 
e sogno, nel primo stato della più accorta politica, 
« onde promuovere, e ravvivare i principî, da’ quali 
e deriva la sua identità, 

e In tempo di guerra le è necessario molto più 
e metodo che orgoglio ; combinar sempre |’ onor delle 
« armi coi propri interessi, nè compromettere le 
e forze, se non quando si abbiano sicuri auspici di 
e vantaggi, e pronti mezzi da ristabilire i guasti, 
e che sempre soffre il vincitore medesimo. 

« Così il piano generale delle operazioni non ri- 
e ceve ritardo, ed i momenti favorevoli non isfug- 
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e gono. /moltre l assoluta continuazione di un mede- 
e simo piano, e la somma prontezza per mettere a 
e profitto ogni istante, che possa giovare costituiscono 
e la base, su di cui poggiano i grandi successi. © 

« Le forze marittime hanno un altro carattere 
e distintivo cioè quello, che A di loro mantenimento 
e non ammette mediocrità in qualsivoglia tempo; poi- 
« chè i bisogni della navigazione sono sempre mai 
« gli stessi così in pace come in guerra, Questa 
e d'altronde può scoppiare di repente, e non avendo 
e de’ mezzi pronti da sostenersi, il commercio ma- 
e rittimo (la di cui protezione deve essere il primo 
« oggetto della Marina militare) può soffrire dei 
e danni considerabili; ed intanto finchè giungasi ad 
e essere in istato da far fronte alle aggressioni, il 
« nemico ha di già ottenuti quelli vantaggi, che nella 
« guerra di mare segnatamente si presentano al- 
e l'apertura della campagna >. 

VII. « Il principale articolo che forma il nerbo 
« delle forze sulle acque del mare è la Za legisla- 
« zione marittima. Questa non solo deve proteggere 
« tutte le industrie, che si praticano sullo stesso ele- 
« mento; ma deve far sentire ad ogni cittadino il 
e proprio vantaggio nella scelta di questo traffico 
« per tutte le sue speculazioni ». 

XII. « Il progetto di una Marina militare è ne- 
« cessariamente lento e bisogna spingerlo insieme 
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e CO mezzi, su dei quali poggia il di lei sostegno; 
« qualora non si usi una tale accortezza; la sua pro- 
e sperità non sarà durevole, e tutto al più potrà 
e ricevere uno splendore passeggiero, che, in ultima 
« analisi servirà di aggravio allo Stato, anzi che di 
e vantaggio ». 

XXII. « Tutte le nazioni, anche le più grandi, 
« hanno incominciato per nulla avere; ma gradata- 
e mente sono giunte a meritare un dovuto riguardo. 
« Rimontiamo intanto alla sorgente delle cose; rad- 
« doppiamo le nostre cure, ed anche noi potremo 
e giugnere ad ottenere quello scopo che detta la 
e propria sicurezza, il proprio vantaggio e l’ onore 
« Nazionale ». 

Abbiamo voluto trarre dall’ obblio il libro del 
Rocco e mentre tanto si parla di riforme, mostrare 
che nel nostro Mezzogiorno fin dal 1814 si pensava 
ad una radicale trasformazione del sistema marit- 
timo. Dell A. non conosciamo notizie biografiche, 
certo è che nel 1802 apparteneva alla marina da 
guerra, forse fu compagno di armi di Bausan, di 
Correale ecc., di quella pleiade di marini valorosi 
che non solamente tennero alta la bandiera del Reame 
contro nemici potenti, ma nei pubblici negozi, nel 
Parlamento, dettero prova di vasta cultura, di mente 
aperta ai nuovi tempi. 

CARLO BRUNO 
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Per un Console di carriera a Callao 


ALL' ILL.MO SIG. PRESIDENTE 


DELLA Lega Navale 


O VISTO col mas- 
simo piacere, la 
costituzione 
della Lega Na- 
vale Italiana e 
ne lessi il suo 
Statuto fonda- 
mentale, appla- 
udendone gli 
alti fini che si 
propone, che 
senza dubbio 
raggiungera, e 
che contribui- 

ranno non poco a rialzare moralmente ed econo- 

micamente il nostro paese, che tanto ne abbisogna. 

Conti quindi sulla mia adesione illimitata a si utile 

istituzione. 

GP italiani che sono all'estero sentono il bisogno 
più di quelli che sono in patria di appartenere ad 
una Nazione forte e rispettata, perchè altrimenti 
trovansi sempre (come succede attualmente) in 
condizione sfavorevole di fronte alle altre naziona- 
lità, ed in molti casi, anche umiliati e disprezzati. 

E il rispetto si acquista quando in faccia altrui 
si sappia dimostrare che vi è la capacità sufficiente 
per farsi strada senza bisogno di tutore; quando la 
nostra bandiera si veda sventolare ovunque come 
simbolo di attività e di progresso; quando I ope- 
rosità italiana venga coadiuvata con efficacia e se- 
rietà dal nostro Governo. 

Da parecchi anni il Patrio Governo trascura di 
molto gl'interessi italiani all’estero, per fare eco- 
nomie talvolta rovinose, come sono la sopressione 
dei Consolati in parti dove abbondano gl’ italiani. 

Che la marina ed il commercio costituiscano la 


ricchezza delle nazioni, è un fatto riconosciuto da 
tutti, ed è anche accettato come corollario indi- 
spensabile a detti due fattori, la nomina di buoni 
rappresentanti consolari, capaci e lavoratori, ovun- 
que vi sia una speranza di organizzare dei com- 
merci e delle industrie di utilità al nostro paese. 
Inoltre non devonsi dimenticare i vantaggi di altro 
genere che il talento di un buon Console può pro- 
curare alla nostra Patria. 

Questo porto di Callao dal quale le scrivo, è il 
principale che abbia il Perù; conta 28000 abitanti 
e fra gli stranieri la Colonia Italiana è la più nume- 
rosa. Eppure il nostro Governo, per economizzare 
una diecina di mila lire all anno, soppresse il Vice- 
Consolato che esisteva dal 1864, e mise al suo posto 
una semplice Agenzia Consolare 11 

Non fanno due anni, che morto il nostro Mi- 
nistro in Lima, dovemmo essere rappresentati dal 
ministro di Spagna, perchè rimanemmo senza Mi- 
nistro, Console e Cancelliere!! — Sono decorosi 
questi fatti? — Puossi seriamente pensare che me- 
ritiamo il rispetto altrui, non sapendoci rispettare 
noi stessi? — No, Sig. Presidente, perchè il de- 
coro entra per molto nella vita delle persone e 
delle Nazioni. 

La nostra bandiera procedente dall’ Italia non 
arriva più fin qui, perchè manca chi gl’ informi, che 
questo paese è ricchissimo in prodotti come zuc- 
cheri, cotoni, lane, cuoi, metalli, e moltissime altre 
cose che si possono esportare al nostro paese ed 
utilizzare dalle nostre industrie, perchè manca chi 
abbia cura di dire al nostro Governo, alle nostre 
Camere di Commercio, ai nostri industriali, che qui 
si smerciano dei nostri prodotti e manifatture im- 
portate attualmente con vapori tedeschi ed inglesi; 
perchè manca chi, per dovere e per patriottismo 
fomenti i nostri interessi; e questa personalità che 
manca è un Vice-Console di carriera che in questo 
caso rappresenta la specialità indispensabile che 
deve servire d'intermedio fra il nostro Governo ed 
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i nostri commerci e dev' essere anche assiduo coa- 
diuvatore delle nostre industrie. 

Il nostro Governo crede di fare opera buona 
andando in cerca di Agenti Consolari ad honorem 
che gli economizzino miseri onorari, e non consi- 
dera che tali rappresentanti sono inconvenienti sotto 
ogni rapporto, perchè generalmente trattasi di per- 
sone occupate, che non possono dedicare la loro 
attenzione al Consolato quanto è necessario, ed in 
molti altri casi non godono d'indipendenza, per cui 
risulta che praticamente sono poco meno che inu- 
tili e di nessun giovamento ai nostri commerci. 

Vi è un armatore italiano, il Sig. Domenico 
Loero, che ha quattro bastimenti colla nostra ban- 
diera ed io ho pure un vapore col medesimo ves- 
sillo; ma forse dovremo rinunciare alla stessa, per- 
chè minacciati dalla soppressione anche dell’attuale 
Agenzia Consolare, ed in questo caso non sarà più 
possibile‘ aggiungere alla forte spesa che soppor- 
tiamo già per godere della nazionalità nostra, anche 


Sulla plancia del Co/onna : S. M. il Re e l'ammiraglio Palumbo 


quella di andare a fare le spedizioni a Lima, fatto 
che oltre della fatica che origina, implicherà la per- 
dita di una giornata di tempo, che è denaro per 
chi trovasi ingolfato negli affari. 

Per tutte le suddette ragioni, decisi rivolgermi 
alla S. V. persuaso della di Lei cooperazione, per 
interessarla a che metta in azione tutta la sua ener- 
gia ed influenza onde il nostro Governo nomini un 
Vice Console di carriera per questo porto, e che 
l’eletto sia persona seria, lavoratrice, ammogliato 
se è possibile, non troppo giovane e con obbligo di 
residenza assoluta in questa città. Infine vogliamo 
un Console vero, che sia di poche parole e molti fatti, 
retto ed onesto. Allora la Lega Navale avrà an- 
ch'essa un buono ed efficace appoggio per otte- 
nere gli scopi che si prefigge; e simile Autorità 
potrebbe anche divenire il punto di appoggio ad 


A bordo del Colonna: Il Re s'informa della contabilità di bordo 


una linea di vapori italiani che con non molta 
difficoltà si potrebbe stabilire fra l'Europa ed 
il Pacifico, con vantaggi materiali e morali 
per la nostra Patria. 

Prenda nota, Sig. Presidente, di quanto mi 
permetto di dirle e stia pur certo che gliene 
saranno grati tutti gli italiani del Perù, oltre 
a quelli di Callao, e speciamente il suo umile 
servitore, che si chiamerà ben fortunato se 
potrà essere anche utile in queste regioni alla 
S. V. ed alla benemerita Istituzione che Lei 
rappresenta. 

Della S. V. 


Devotissimo j 
FRANCESCO PIAGGIO 


Sulla Plancia del Colonna : S. M. il Re ed il principe di Battemberg 
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| AC UE CI ESI ranei potrà con orgoglio farle nomi e date e con 
DALLE Q N maggior diritto ch'io presentemente non abbia, 
(Nostra corrispondenza particolare) enumerarle i molti atti di valore che altamente ono- 
SS, TI rano la nostra marina presente e che sono fausti 
presagi della futura. 
Ilmo Sie. Direttore Ciò nondimeno per essere a Ta-Ku da qualche 


giorno, per aver visitato con la maggior cura che 
E fossi stato in grado di darle mi fu possibile la ormai mistica città di Tientsin, 


Ta-Ku 23 Novembre 1900. 


notizie utili alla Lega Na- per aver sentito dalla bocca stessa dei protagonisti 
vale, lo avrei fatto da tem- nostri il racconto degli avvenimenti, che in Italia e 
po ma, per cattiva sorte mi fuori tennero lungamente perplessi gli animi di 
trovava nei dochs di Sin- tutti, voglio provarmi a rimetterle le impressioni che 


gapore e fu 
per questo 
che non ho 
scritto. 

Avrei vo- 
luto correre 
su su da 
Hong-Kong 
a Shanghai e da Shanghai a Ta-Ku 
per mettermi al corrente degli avveni- 
menti cinesi che malamente e par- 
zialmente si riportavano dai giornali 
locali; avrei voluto unirmi all’ opera 
intelligente e generosa dei miei com- 
pagni che facevano onore alla ban- 
diera d'Italia e poi far conoscere a Lei, 
alla Lega, agli Italiani, quanta parte 
di gloria spetti ai nostri solimi bleu su 
questa misteriosa guerra cinese. Non 
ho potuto farlo, ripeto, ed ho taciuto. 
Altri che ha avuto l'onore di parte- A bordo del Colonna: S. M. il Re e l'ammiraglio G. Palumbo 
cipare degli avvenimenti contempo- 


em — - — -— 


io subisco dall'ambiente perchè 
ciò valga a farle leggere più 
chiaro nella questione gralla ed 
a farle apprezzare nel suo giusto 
valore ciò che saltuariamente si 
accenna nei telegrammi che da 
qui pervengono ai nostri giornali 
politici. Quasi quasi mi pento 
d'aver accennato nella corrività 
della penna ad una questione 
gialla: le mie meschine cono- 
scenze dell'impero celeste non 
mi permetterebbero certamente 
di trattarla, ed è poi questo un 
intercalare così vecchio e così 
vario nel suo significato ch'io 
stesso non so a quale più sicu- 
ramente rivolgermi. Le pare, di- 
fatti, che ai giorni nostri possa 
temersi un pericolo giallo, o per 
A bordo del Colonna: S. M. il Re e l'ammiraglio Palumbo passeggiano in coperta con rollio lo meno sia prossimo l'avvenire 
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d'un invasione cinese nel commercio mondiale ? 
Poichè nessuno potrà mai pensare ad un pericolo 
d'invasione, ad un pericolo di guerra aperta, campale 
con questi 400 milioni di uomini che scappano di- 
nanzi al barbaro occidentale. O non è forse più 
giusto che il pericolo giallo, che tanta fortuna ha 
fatto nella fraseologia pretenziosa del giorno, consista 
nelleventuale conflitto in cui possono essere tratte 
la potenze maggiori in una precipitosa ed insana 
corsa al dividendum bottino dell’ estremo Oriente ? 
Comunque sia, ripeto, lascio ingiudicata la parola 
che mi è sfuggita e tiro via. Più che guardare al 
pericolo mi piace accennare ai vantaggi che po- 
trebbero pervenirci da questa fortunata terra delle 
tradizioni e delle tombe. Ha mai soffermato lo 
sguardo a questo immenso bacino limitato a nord 
dalle province del Petchili e dello Chamtung, a le- 
vante dal Giappone, da Formosa, dalle Filippine, a 
Sud dal Borneo, da Sumatra, dalla penisola di Ma- 
lacca; a ponente dalle province centrali e dalla Co- 
cincina? Ha mai pensato alle ricchezze favolose che 
racchiudono le province dell’ Yang-tsc-kiang, dello 
Hiang-ho, del Konang-si, del Konang-toung; al- 
l'avvenire di Singapore, di Hong-kong, di Shanghai, 


di Tchèfou, di Kiaotchiou, di Foutchou, di Amoy e - 


della stessa Tientsin? Che pullulano ovunque mi- 


niere d’oro, d'argento, di rame; che un'immensa : 


coltivazione di cotone, di sete, di tabacchi ricopre 
delle intere province; che uno sviluppo favoloso di 
reti ferroviarie, di telegrafi, di opere portuarie e di 
edilizia darà il 50 °/o d'interesse ai capitali impie- 
gati? E per questo che tutta l'Europa e l'America 
ed il Giappone commerciale si riversano qui. È per 
questo che nella sola Shanghai fioriscono un centi- 
naio di case commerciali Inglesi ed una cinquantina 
di Tedesche. É per questo che il movimento com- 
merciale nei mari cinesi rasenta oggi i due miliardi, 
e tutte le principali marine del mondo solcano queste 
acque coi loro colossi del commercio: I Inghilterra 
sola con più di venti milioni di tonn. di merce, la 
Germania con circa tre milioni, la Francia, il Giap- 
pone, la Norvegia con un milione di tonnellate al- 
l' incirca. 

E noi che facciamo? Noi assistiamo neghittosi, 
inerti, timorosi a questa affannosa ridda di milioni, noi 
ci vediamo passare giornalmente sott'occhio le ban- 
diere di tutte le migliori compagnie del mondo; quella 
della Peninsular and Oriental Steam Navigation, 
quella delle Messageries, del North German Lloyd, 
dell" Austrian Lloyd, del Canadiam Pacific, del Pacific 
Mail, dell'Occidental and Oriental Steamship Com- 
pany, noi vediamo sorgere per incanto una compagnia 
tedesca che preleva otto piroscafi dall'Inghilterra per 
il solo commercio locale, vediamo nascere una Com- 
pagnia Austriaca le cui azioni fruttano il 40 °/, noi 


vediamo tutto questo senza muoverci, senza rischiare, 
perchè vogliamo esser poveri, e la povertà consiglia 
la prudenza e la prudenza ingenera l’ignavia, la 
trascuranza e il dileggio altrui. Eppure cinquanta 
milioni di merce entrano annualmente in Italia dai 
porti della Cina, eppure una florida Colonia Italiana 
gode di grande credito in Shanghai, eppure non 
mancano in Singapore e in Hong-Kong i nostri con- 
nazionali che conoscano usi, costumi e necessità ci- 
nesi e la capacità commerciale delle piazze stesse. 
Non abbiamo interessi in Cina, si riponde. Ma crea- 
teveli. E quali interessi aveva la Germania prima 
del 98? E i piroscafi che possiamo costruire nei 
nostri cantieri e riversare su queste coste per un 
traffico interno, non sono interessi da crearsi? Ed 
i 50 milioni di merce d'esportazione e i due milioni 
di importazione non possono farsi sotto bandiera 
italiana invece che inglese, tedesca o francese? E 
non abbiamo già avuta qualche fortunata combina- 
zione nell'impresa ferroviaria dell'impero? E infine 
non abbiamo in Hong-Kong ed in Shanghai una 
nascente Società d’esportazione Italiana, alla quale 
si affidano oggi dei giovani volenterosi ed intrapren- 
denti che costituiranno in avvenire altrettanti centri 
di floridezza Italiana ? Certo è che se nulla si prepara 
non si arriverà a capo di niente, e tutti i generosi 
tentativi isolati, tutto il buon volere e l'intelligenza 
degli italiani di qui, che fanno veramente onore al 
pacse, ci condurranno dopo tutto a contare qualche 
socio nelle case commerciali dell'Inghilterra o della 
Germania, qualche direttore in filande francesi, qual- 
che amministratore di capitali cinesi, e.... ciò che in 
Italia par molto, una cattedra di lingua italiana nel- 
l’Università di Pekino — Æt transeamus ad meliora. 

Ho cominciato questa mia lettera a Ta-Ku e la 
nostra improvvisa partenza per Shan-hai-kuan non 
mi ha permesso di ultimarla. La riprendo ora in 
navigazione da Shan-hai-kuan a Ta-Ku, nè garantisco 
di ultimarla. 

Ho letto l’ultimo numero della Lega Navale e 
le dirò così brevemente le mie impressioni. È sotto 
lo schizzo rappresentante il corso del Pei-Ho, esatta 
la posizione dei forti. Giusta la considerazione che 
il nostro marinaio dovrebbe maggiormente abituarsi 
al pensiero della vittoria che a quella del sacrifizio; 
è egualmente giusto ch'egli si senta oppresso da 
un senso d’umiltà dinanzi a marinai d'altre nazioni; 
ma è egualmente vero che codesto senso non può 
cancellarsi con la lettura ch'io ho pur sempre pro- 
pugnato, delle nostre glorie marinaresche passate 
o con gli inni e le canzoni di prora! Il nostro inno 
nazionale ha i suoi bravi versi, ma nessuno li co- 


nosce e conoscendoli non si canterebbero perchè 


l'educazione che noi giornalmente impartiamo mette 
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a dileggio questa che attualmente vien chiamata 
poesia; e quanto a canzoni.... ne abbiamo troppe e 
il nostro marinaio le canta, le sente applaudire! 

Rilevo però un errore nell’ articolo intitolato La 
Marina della colonna Seymour che non porta firma. 
e Guardando dal forte (dice l'articolo) i soldati videro 
da lungi gruppi di cavalieri.... Era un reggimento di 
cosacchi... » Ma che cosacchi d'Egitto! La colonna 
era internazionale ed i nostri bravi marinai figuravano 
mirabilmente al loro posto tanto da rendersi degni di 
altissima ricompensa. I soli francesi erano rimasti in- 
dietro di parecchie miglia e non poterono prendere 
parte alla fortunata liberazione. Non mi dilungo su 
questo perchè ormai sarà tutto a sua cognizione. 
Conoscera l'eroica condotta di Sirianni che fu l’ u- 
nico fiduciario di Seymour, come lo è oggi del 
nostro ottimo ministro Salvago-Raggi; le saranno 
pervenuti i nomi di Tanca, di Minisini, di Premoli, 
di Olivieri. Anzi quest’ ultimo merita la nostra ammi- 
razione e riconoscenza e ritengo che il ministero 
stesso e chi è più in alto ancora non gli risparmi 
nè Tuna nè l’altra. Per espressa domanda del mi- 
nistero francese a Pekino un drappello di marinai 
italiani era stato inviato dal march. Salvago in aiuto 
a marinai francesi in difesa del Petang, (missione del 
nord), recinto compreso nella città imperiale e com- 
prendente duemila Cinesi Cristiani e un centinaio di 
missionari e religiosi cattolici. I marinai francesi 
erano una trentina comandati da un sottotenente 
di vascello francese, e 10 i nostri alla dipendenza 
del sottotenente di vascello Olivieri. Il Petang venne 
assediato dai boxers che ammontavano a parecchie 
migliaia e l’ assedio durò due mesi e mezzo! 

Mori il sottotenente francese, ucciso da una palla. 
Morirono vari marinai francesi e la metà dei nostri. 
Olivieri rimase al comando, sprovvisto di munizioni 
e di mezzi, alla difesa di gente impaurita, di donne, 
di bambini e di feriti. Rinvenne polvere e rispose 
con contromine alle mine dei boxers, fabbricò pro- 
iettili fondendo del piombo, non disperò fino all’ul- 
timo momento quando una mina cinese sotterrò 
lui ed i suoi. Di lui non s'è ancora parlato in 


Italia a quanto pare e insieme a lui di tanti altri, 


di tutti gli altri marinai nostri che ovunque si tro- 
varono, sebbene in piccolissimo numero, dove c'era 
da esporre la vita, dove scintillavano le baionette 


d'una qualsiasi nazione, fecero onore alla loro ban- 


diera ed alla loro divisa. Il marinaio italiano fu do- 
vunque ! E questo è molto, e questo tutti debbono 
saperlo in Italia, perchè tutti devono ammirarlo ed 
amarlo. Scriva questo sulle pagine della Lega, e lo 
scriva sopratutto sui giornali politici, perchè parti- 
giani o no, debbono conoscerlo tutti questo nostro 
marinaio che corre pel mondo e fa onore al suo 
paese senza che questo lo possa seguire e apprez- 
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zarlo. Ma io corro perchè altrimenti le scriverei dei 
volumi. 

Se Ella lo può, ricorra al Ministero; lei tro- 
verà centinaia di episodi e di bravure che onorano 
il nostro corpo; leggerà rapporti minutissimi su uf- 
ficiali e su marinai e vedrà questi bravi giovanotti 
che sono contemporaneamente soldati e diplomatici, 
che fanno a fucilate oggi, che resistono ad un as- 
sedio e sono domani segretari di legazione, che 
corrono sul Pei-ho e presidiano forti, che prendono 
parte ad un governo provvisorio di Tientsin e con- 
temporaneamente comandano una stazione di giun- 
che, che costruiscono trincee pei temibili assalti 
invernali e riposano poi nella manipolazione di pro- 
sciutti, di salsicce e di formaggio, nella costruzione 
d'una scuderia o di un forno o d'una cucina. Leg- 
gerà tutto questo e potrà scriverlo per farlo sapere. 

Arrivando domani a Ta-Ku avremo forse qualche 
notizia ulteriore e qualche decisione sullo sverno 
sia in mare che in terra. Intanto da Shan-hai-kuan 
abbiamo ritirato i bersaglieri che presidiavano in 
parte i forti e vi lasciammo i soli marinai al comando 
del tenente di vascello Bellavita, del sottotenente 
di vascello Robilant e del guardiamarina Vitturi. 
Non so ancora la ragione del ritiro delle truppe. 
Shan-hai-kuan è l'estrema piazza forte Cinese sot- 
tostante alla gran muraglia. La città situata ai piedi 
dei monti della Manciuria è racchiusa come tutte 
le città Cinesi da mura altissime e robuste. Al nord 
è difesa dalla stessa muraglia la quale si protende 
giù giù fino a mare trovandosi Shan - hai -kuan di 
pochi chilometri nell'interno. Una linea ferroviaria, 
ora amministrata dai Russi, la unisce a Nord con 
Kintchan ed a Sud con Toung-ku e quindi con 
Tientsin e Pekino. Dalla spiaggia al paese e lungo 
tutta la muraglia s' ergono 8 forti dei quali 2 con 
fronte a mare. Il primo è internazionale e vi sven- 
tola quindi la nostra bandiera; il secondo è Ita- 
liano Tedesco ed Austriaco Tra gli altri vi sono in 
quest'ultimo forte due pezzi da 152 della casa Arm- 
strong di Pozzuoli con incise le istruzioni in lingua 
italiana tuttora intatte. Poichè, com” ella saprà, i forti 
di Shan-hai-kuan furono occupati senza colpo ferire. 
Bastò che un ufficiale d'una cannoniera inglese 
scendesse a terra con IO marinai, perchè i due man- 
darini, il militare e il civile, facessero atto d'omaggio 
alle bandiere internazionali con la sola preghiera 
di non recar danno alla popolazione ch'era indigente 
e tranquilla. E così fu. I forti con tutte le loro mu- 
nizioni furono ceduti con l'intero munizionamento, i 
Cinesi stessi servirono da guide indicando i punti 
pericolosi perchè guardati da torpedini e da mine, 
e le quattro porte ferrate della città vennero cu- 
stodite da truppe internazionali a salvaguardia e 
guarentigia dei buoni figliuoli dell’ impero celeste. 
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Un distaccamento di marinai italiani rimane tutt'oggi 
alla custodia della porta di ponente. 

Fu ben altrimenti di Thientsin. Fui a visitarla e 
vi rimasi due giorni. Sc ne riporta tutto il racca- 
pricciante effetto della vista d'una città bombardata. 
La parte cinese è rasa al suolo. La stazione ferro- 
viaria fu rasa e rialzata due volte. I settlements 
Europei (Inglesc-Tedesco-l'rancese) portarono qua 
e là le traccie del bombardamento e dell assedio. 
La stessa residenza dei marinai italiani mostra le 
tracce dello scoppio delle granate cinesi e interna- 
zionali. Oggi si sta ricostruendo febbrilmente. Ma 
è deserto il Li-Yamen provvisoria residenza del 
governo Europeo, i forti bellissimi che guardavano 
il Canale Imperiale sono diroccati e distrutti: splen- 
dido tra questi, quello che i valorosi giapponesi 
presero d'assalto. 

Nelle sue vicinanze rimane in piedi la sola fac- 
ciata del duomo appartenente alla Missione Catto- 
lica. Tientsin è una caserma. Non si vedono che 
uniformi d' ogni nazione, non si sentono che lingue 
Kuropec o la Giapponese. Ha del fantastico, del guer- 
resco, dell’orrido e del ridicolo nel tempo stesso. 
Poichè alle tracce così sterminate e varie del bom- 
bardamento recente si uniscono episodi incredibili 
a ripetersi. Nella Tientsin Cinese, venne costituita 
una polizia indigena provvisoria risultante da gio- 
vani robusti e belli appartenenti alla razza gialla. 
ITanno la loro divisa militare che è all'incirca quella 
delle truppe regolari. Essi salutano invariabilmente 
con un rigoroso contegno militare, portando la mano 
al cappello conico a nastri rossi, e salutano non so- 
lamente gli ufficiali e i soldati d' ogni nazione, ma 
ogni pellaccia d' Europeo che passi loro dinnanzi. 
È questa la consegna. Tratto tratto sboccano dalle 
cantonate dei Settlements Europei lunghe proces- 
sioni di codinati, curvi sotte i loro carichi di legna, 
di munizioni, di viveri, di foraggi, e sono lunghe 
processioni tacite e serpeggianti, intente a fornire 
del necessario i loro nemici di ieri, che saranno 
assai probabilmente gli avversari di domani. Ricor- 
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dano i dannati di Dante nella bolgia dei prodighi 
e degli avari, dove il Pluto che orribilmente rin- 
ghia è un solo soldatino giapponese, od un co- 
sacco, od uno zuavo, o un indiano. E così sono 
cinesi i domestici, le balie, i fiduciari d'ogni fa- 
miglia, i compradores d'ogni Agenzia Europea, e 
quasi ciò non bastasse, a servizio dell'Inghilterra e 
contro i famigerati e troppo calunniati boxers esi- 
stono nella stessa Tientsin e altrove, bellissimi 
campioni della razza gialla, raggruppata in reggi- 
menti, dove i soli ufficiali sono barbari occidentali. 

Da questa miscela di notizie che ho gettato 
giù all'ingrosso, può farsi un'idea approssimativa 
del mondo in cui viviamo e del nostro probabile 
nemico della primavera ventura. 

Per conto mio il concetto fattomi è il seguente: 
la Cina è troppo grande per vivere unita d’aspi- 
razioni e sentimento patrio, ed è troppo mal go- 
vernata, malgrado le sue leggi civilissime che pos- 
sono muovere ad invidia tutti i Soloni d' Europa, per 
convergere tutta unita ad un conflitto internazionale 
che dovrebbe costituire un’ êra nella Storia del 
mondo. Vi sono gli onesti, ma la grandissima mag- 
gioranza vive sulla disonestà e sull’ abuso. Al mal 
governo, unisca le utopic religiose e avrà facilmente 
i visionari malcontenti ed affamati che, desiderosi 
del meglio, costituiscono la soldatesca disordinata 
d'un principe riformatore. 

Le notizie sono venute. L'ammiraglio di ritorno 
da Pechino, destina le navi così: 

Fieramosca a Shan-hai-kuan: 

Vesuvio a Nagasaki per provvedere di viveri 
la divisione; 

Calabria a Shangai; 

Stromboli — turno col 
Giappone; 

Pisani ed Elba.... 

Se ve ne saranno la terrò informata degli avve- 
nimenti. Auguri per Lei e per la Lega. 


Vesuvio fra Cina e 


Si spera altrove. 


sono pregati a regolare con cortese sollecitudine 
il loro conto con l’Amministrazione - Il modo mi- 
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ES” Chiunque può avere numeri di saggio 
GRATIS inviandoci il suo biglietto di visita. 
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< Stella Polare » vedi la rubrica Avvenimenti e , 
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Ficordi del mare 


LO SBARCO. 


Sulla rada di Taranto sta all' ancora la corazzata 
San Martino. Bene ricorda il nome della celebre 
battaglia, superba, forte, imponente. Tutta nera, collo 


sperone lucente ai raggi del sole di aprile e con la : 


bandiera al pick che, sventolando, fa apparire più 
belli i colori nazionali. La lunga fiamma serpeggia 
per l’aria quasi tentasse lambire il pomo dell’ al- 
bero di mezzana e contrasta vivamente con tutte le 
manovre tese ed ordinate. Al vederla da lontano, 
la San Martino, sembra una chioccia in mezzo ai 
pulcini, che sono le lance bianco dipinte ormeg- 
giate intorno al colosso. A visitarla poi dentro è una 
meraviglia per ordine ed eleganza. La coperta spa- 
ziosa e pulita, bene allineate e bianche le brande 
ali impavesata, le manovre colte da festa con scru- 
polosa esattezza. La batteria è un museo d'armi. 
I grossi cannoni nero-lucenti con le bocche d'ar- 
gento fuori dei portelli, i projettili, le carabine, le 
sciabole, i revolvers, le ascie bene disposti in trofei, 
forbiti, eleganti, ma non meno pronti al bisogno. 
Fra cannone e cannone siede I equipaggio alle scuole 
composto e silenzioso. Tutti a capo scoperto, adulti 
e giovinetti, gabbieri, cannonieri, fuochisti e mozzi 
stanno attenti alla lezione che i sotto ufficiali in di- 
verse classi loro impartiscono. Tutti sotto la sor- 
veglianza del cappellano, che passeggia lungo la 
batteria soffermandosi ora ad una scuola, ora al- 
l altra. 

Dall ordine, dalla pulizia, dall’ eleganza si vede 
che a bordo della S. Martino regna sovrana la di- 
sciplina, ma nel pari tempo l'armonia e la tranquil- 
lità dimostrano che se il comando vi è severo non 
è meno intelligente e buono. Ed infatti è così. 

La corazzata S. Martino armata da circa due 
anni, è in uno stato che non si può desiderare il 


migliore. Il Comandante, benchè sembri burbero, è 
amato e stimato dallo Stato Maggiore e dai marinai; 
gli ufficiali intelligenti, volenterosi, sanno ubbidire 
e comandare alla loro volta, l equipaggio è discipli- 
nato ed istruito; così tutti, grado per grado, hanno 
l' amore e la stima del superiore, che ognuno ha 
saputo meritarsi coll’ educazione civile e militare e 
coll’ esatta osservanza del regolamento. Amore e 
rispetto guidano tutti gli individui di bordo ed ecco 
perchè in oggi la A Martino fa bella mostra di sè 
nella rada di Taranto. 

Siamo nell’anno 1866, corrono voci di guerra, 
voci che nei bravi marinai della corazzata suscitano 
sentimenti di gloria. E già si sentono sulla prora 
raccontare al tramonto antichi fatti d' armi, far pro- 
ponimenti guerreschi e terminare con qualche canto 
che ci ricorda il 48 e 59. 

Ma in quel giorno istesso una voce sinistra si 
sparse per il bordo. Sbarca il Comandante! No, 
non è possibile, toglierci il nostro bravo Coman- 
dante propriamente oggi alla vigilia della guerra. 
Levarci il Comandante così amato, che ci conosce e 
ci ama? Sarebbe cosa troppo ingiusta. Noi sappiamo 
ch'egli è bravo quanto buono e che ci condur- 
rebbe certamente alla vittoria. 

Intanto l’ equipaggio a questa idea perde il buon 
umore ed a prora in capannelli silenziosi medita su 
questa probabile sventura. 

Gli ufficiali ancor più sentono il peso di questa 
notizia, ma cercano dissimularla agli occhi di tutti. 
Del resto sono voci che corrono e nulla si sa di 
sicuro. Sarà forse un’ invenzione di qualche maligno 
che invidia l' armonia e l'ordine della A Martino. 

Un giorno sul mezzodì, mentre il sole dardeygia 
i suoi raggi primaverili ed una calma piatta si di- 
stende sulla rada, le trombe riunite al centro chia- 
mano tutto l'equipaggio in coperta a poppa in riga. 
Che cosa è mai questa novità? Assemblea generale 
a quest'ora insolita è cosa molto strana ; ed ognuno 
corre a suo posto con un senso d’ irrequieta curiosità. 

L'equipaggio è schierato a poppa con gli uffi- 
ciali alla testa delle squadre. Tutti hanno un espres- 
sione di meraviglia e cogli occhi rivolti a poppa, 
la bocca aperta stanno ad aspettare la spiegazione di 
questa insolita radunanza. Vien dato il comando di 
« Attenzione ». Il Comandante sale in coperta e si 
avanza in mezzo alle squadre. E pallido e convulso. 

Ufficiali, graduati e comuni, egli dice con voce 
alta ma tremolante, un ordine di Sua Maestà il Re 
mi toglie il comando della Sax Martino; io mi in- 
chino riverente dinnanzi al volere del sovrano e 
lascio la nave, ma con sommo dolore perchè siamo 
alla vigilia della guerra. Io avrei sperato condurvi 
alla battaglia, io avrei desiderato combattere in 
mezzo a voi, giacchè voi che foste sempre discipli- 
nati e bravi marinai sarete, ne son certo, anche prodi 
il giorno della lotta. Parto addolorato, e commosso 
vi do l'addio. Ricordatevi però che nel mio gran 
dolore sarà per me un giorno di gioia quello in cui 
sentirò che la San AZartino, anche davanti al nemico, 
avrà fatto il proprio dovere. Viva il Re! 

L” equipaggio col berretto alzato ripete il grido 
di Viva Il Re. 

Si ruppero le righe, il Comandante discese nel 
suo appartamento, lo Stato Maggiore rimase a poppa 
ed i marinai si ritirarono silenziosi e muti a prora. 
Quelle parole del Comandante, la certezza di per- 


34 LA LEGA NAVALE. 


derlo avevano gettato tutti nella costernazione. 
Pochi momenti dopo un ordine vien dato: Arma 
la prima lancia, e subito l'altro: Picchetto in riga. 
Dunque il Comandante parte adesso, lascia oggi 
stesso il comando della Sax Martino. Povero uomo! 
che dolore e che disinganno, vedersi tolto il co- 
mando di una nave il giorno prima della guerra, 
dopo di aver sognato ed aspettato quel giorno per 
trent'anni, dopo di aver disciplinato, organizzato 
un equipaggio per questo momento tanto desiderato! 
Dover lasciare la nave ad un altro perchè in parte 
riceva il premio delle fatiche non sue! Ma il bravo 
Comandante, l’uomo onesto, il vero soldato, s'in- 
china riverente ai voleri del suo Re, parte rasse- 
gnato e solo lo conforta il pensiero che la coraz- 
zata da lui per tanto tempo comandata si distingua 
in guerra. 

La lancia è pronta alla scala reale. L'equipaggio 
si affolla a dritta della nave tra la scala e la prora 
per vedere anco una volta il Comandante che parte. 
Lo Stato Maggiore è schierato presso il barcarizzo. 
Il primo nostromo vuol esser lui a rendere l’ultimo 
onore al Comandante che sbarca e sta pronto col 

suo fischietto d’argento in mano. 
| Quattro uomini alla banda! grida l'ufficiale di 
guardia e mentre il nostromo ripete il comando cento 
uomini si precipitano per eseguirlo. 

Sale il Comandante in abito borghese accompa- 
gnato dall’ ufficiale in secondo, il picchetto presenta 
le armi. In quel momento un silenzio sepolcrale regna 
a bordo; una leggera brezza fa sventolare la ban- 


diera in modo che sembra voglia essa pure salutare 
il Comandante che per due anni con ardite ed ele- 
ganti manovre l’ha portata per il mare sempre ri- 
spettata, amata e temuta. 

Il Comandante dopo aver salutato cordialmente 
il suo secondo (che non dovea mai più rivedere) 
stringe la mano a tutti gli ufficiali guardandoli nel 
viso, ma senza far motto; egli non potrebbe. 

Fuori! comanda I ufficiale e ripete il nostromo, 
ed il Comandante a capo scoperto volge gli occhi 
a prora dove tutto l’ equipaggio col berretto in mano 
sta a guardarlo commosso quindi si avvia per la 
scala reale. 

In quel momento ufficiali, sott' ufficiali, marinai, 
come un sol uomo, si lanciano sulle sartie, sulle im- 
pavesate e senza essersi concertati, senza ordine 
alcuno, alzando il berretto gridano con voce ch' esce 
veramente dal cuore: Al Comandante, urrà! Ed egli, 
il Comandante, ritto sulla poppa della lancia che si 
stacca dal bordo, cogli occhi gonfi di lagrime, sa- 
luta anch'egli il suo equipaggio, la Sax Martino, che 
gli dà questo spontaneo segno di affetto, di stima e 
di dolore. 

Il secondo ed il terzo urrà si succedono a lenti 
intervalli, ma compatti, non una bocca rimase chiusa, 
forse più d'una non potè pronunciare il saluto.... 
E la lancia si perdea di vista. 

Ah! non era una bella famiglia l’ equipaggio della 
San Martino alla quale si strappava il padre! 


ARCOBALENO 


LA NAVIGAZIONE FLUVIALE IN ITALIA 
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INALMENTE si sono appia- 
nate tante difficoltà 
che fino da principio 
s'erano presentate per 
attuare il progetto 
della navigazione flu- 
viale in Italia e pre- 
cisamente congiun- 

gere commercialmente con altro mezzo che non fosse 

la ferrovia le due città Venezia-Milano, in questa 

ridente plaga frapposta ricca di corsi d’acqua e di 

borgate industriose. 

Dico finalmente perchè col primo gennaio dal 
Canale della Giudecca di Venezia è salpato il primo 
battello fluviale col suo treno di barconi, il quale 
solcando la laguna, per Brondolo, attraversando il 
Bacchiglione e il Brenta, Canal di Valle e l’ Adige, 
correndo Canal di Loreo e Canal Bianco, è entrato 
nel Po risalendo fino a Pavia da dove, lungo il Na- 
viglio Grande si spingerà in seguito fino a Milano 
toccando gli importanti centri industriali di Polesella, 
Pontelagoscuro, Sermide, Ostiglia, Revere, S. Be- 


LINEA VENEZIA - MILANO. 


nedetto Po, Borgoforte, Viadana, Casalmaggiore, 
Cremona, Piacenza e Pavia. 

Via le tante volte tracciata nella memoria, e 
ricordata negli scritti, di Leonardo da Vinci che 
« imaginava e costruiva su quel percorso le con- 
« che numerose livellatrici delle acque sul passaggio 
dei galleggianti » e di Carlo Goldoni che volle per- 
correrla circa un secolo fa per diletto, la prima 
volta che dalla natia Venezia recossi a Milano. 

aa 

Non mancano memorie di cospicui viaggi per la 
via del Po. Nell'anno 1491 Beatrice d' Este da Fer- 
rara si recava a Milano incontro allo sposo Lodovico 
il Moro e il viaggio fu alquanto periglioso essendosi 
il Po gelato stante la rigida stagione. 

Trentasei anni più tardi lo stesso percorso -— ma 
in senso inverso — fu fatto dai cadaveri degli Sviz- 
zeri caduti nel Ticino nella memorabile battaglia di 
Pavia e due mesi dopo lo Storiografo veneziano 
Marin Sanudo scriveva: 

« In questo zorno se intese come eran venuti 
« per mar et sul lido, etiam a Malamocco, molti 
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e corpi de morti, forsi 100 et più, ch’ el mar li buto: 
. « eran nudi ed alcuni feriti ne si sapeva dove erano: 
« pur se intese erano usiti da una boca del Po, et 
e fu judicato che sono quelli della rotta sotto Pavia 
e dal campo de li francesi che si anejarono. Et li 
« corpi che si trovava erano sepeliti 2. 
nta 

Lunga è la storia di questa via fluviale e dei 
tentativi sempre falliti per cause estrance ai pro- 
motori, storia ch'io cercherò in poche righe di 
riassumere. 

Prima fu la ditta Perelli-Paradisi che nel 1846 
e 48 aveva fatto correre lungo il Po, con buona 
fortuna anche, due piroscafi, che poi vennero se- 
questrati nelle vicende dell’ ultimo anno per la di- 
fesa di Venezia; più tardi esercitò l'impresa du- 
rante gli anni 57, 58 e 59 il Lloyd Austriaco, ma 
anche questa Società non fu più fortunata della 
prima, perchè il Governo Austriaco, sempre sospet- 
toso e vigile custode della sua preda, ostacolava 
con le elevate tasse doganali quel mezzo di comu- 
nicazione commerciale fra la Venezia e le città 
della Lombardia e del Piemonte. 

A tutti questi ostacoli si devono aggiungere 
altre ragioni d' indole economica: i piroscafi mal 
perfezionati ai quali necessitava un personale ec- 


cessivo, e la mancanza di movimento industriale e 


commerciale nei centri sulle sponde del percorso 
rendevano poco rimunerativo il servizio. 

Passati i turbolenti momenti della guerra del- 
l' indipendenza italiana che tanto sangue fecero 
spargere sulle ridenti pianure adiacenti al Po, il 
progetto, dapprima abbandonato per forze mag- 
giori, ritornò a far capolino, essendo anche cam- 
biate le condizioni industriali della zona. Infatti alle 
borgate silenziose sorgenti lungo le rive Padane 
erano subentrate le borgate ricche di vita e di 
movimento. 

Il rulño dei mulini, i colpi di martello delle of- 
ficine, l’ allegra cantilena degli scaricatori, le sbuf- 
fanti locomotive, vere sentinelle del commercio, 
s' erano sostituiti allo sconforto dei tempi passati. 

E Paleocapa, Lampertico e Cesare Correnti ri- 
presero l'antica propaganda in favore dell'idea col 
mezzo della stampa: Lampertico sulla Gazzetta di 
Venezia e Correnti sulla Vesta Verde, una dotta 
pubblicazione milanese del 1868, e intanto il gene- 
rale Mattei, istitutore della brigata lagunare, faceva 
degli studi importanti risalendo il Po sui suoi bat- 
telli a vapore. 

Nel 94 il compianto Paulo Fambri colla coope- 
razione di Giulio Allegri costituì il Comitato promo- 
tore d'una Società Anonima per la Navigazione Flu- 
viale Venezia-Milano. 

Di questo Comitato faceva parte l'ing. Moschini 
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di Padova il quale fece per conto proprio diversi 
esperimenti che riescirono splendidamente. 

Acquistò il rimorchiatore Paulo Fambri costruito 
dalla ditta Sartori-Vianello e C. e istituì il servizio 
fra Mantova Cavanella Po, toccando Pontelagoscuro 
e Ostiglia e ne ebbe fino da principio sì ottimi ri- 
sultati che dovette pensare ad un tipo più perfetto 
di rimorchiatore e d'accordo con forti capitalisti 
svizzeri fece costruire a Zurigo il Generale Mattei 
che fra poco sarà armato a Borgoforte e scenderà 
in acqua. 

Il nuovo rimorchiatore è lungo 42 metri, largo 
5 e pesca dagli So ai go centrimetri, con una mac- 
china della forza di 180 cavalli. 

Prima di questo esperimento Mantova Cavanella 
Po, nel 1895 ve n'era stato un altro al quale aveva 
preso parte lo stesso Paulo Fambri. 

Il vaporetto Guglielmo Pepe percorse la via in 
una settimana facendo scandagli ed altre ricerche 
lungo i fiumi ed i canali, malgrado i cattivi tempi 
sia nell andata che nel ritorno, anzi nella rada di 
Chioggia trasse in salvo due navigli pericolanti. 

La relazione di questo viaggio-studio corredata 
da tre belle carte fu stesa da uno dei partecipanti, 
il capitano Michele Abruzzese, e trovasi nella Az- 
vista d'Artiglieria e Genio 1897 Volume IV. 

Morto il Fambri si mise alla testa del Comitato 
il senatore conte Sormani Moretti, attuale prefetto di 
Perugia, e collaiuto validissimo del Moschini e del- 
Allegri fece ridestare il Comizio Veneziano dall'as- 
sopimento e si venne alla costituzione della Società 
per la Navigazione Fluviale Venezia-Milano, salvo 
le sussidiarie, che saranno facilmente attuabili per 
il facile collegamento che pel Naviglio Grande, 
l’Adda, l'Oglio, il Mincio si ha coi laghi, — e per 
la rete fluviale estesissima del Veneto e della Lom- 
bardia. 

La Società dispone di un milione di capitale in 
azioni da lire 250, versati i 3110 per Pacquisto dei 
rimorchiatori e l’ esercizio della linea è cominciato 
col primo dell’anno, come già dissi da principio. 

x Ti 

È la prima linea di navigazione fluviale con bat- 
telli a vapore che si istituisce in Italia, mentre in 
Germania funziona da parecchi anni con felice sorte 
ed anzi non bastando i soli corsi d’acqua naturali 
per iniziativa dell’imperatore Guglielmo II. vennero 
fatti parecchi canali allo scopo di mettere in comu- 
nicazione fluvialmente alcune provincie ricche di 
commerci e di industrie. 

I vantaggi dell'attuazione della navigazione Ve- 
nezia-Milano sono moltissimi. 

I barconi della navigazione fluviale faranno uni- 
camente il trasporto delle merci: carboni, legnami, 
barbabietole, granoni, riso ecc. — e direttamente 
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dal porto di mare a quei centri numerosi di con- 
sumo e commercio che essendo lontani e dal porto 
di mare e dalla linea ferroviaria, pagano pel tra- 
sporto di quelle merci tariffe elevatissime riceven- 
dole con tutte le incertezze e le lungaggini della 
piccola velocità. 

Ogni barcone può portare 120 tonnellate di 
merce, per le quali sarebbero necessari circa 12 
vagoni e potendosi fare dei treni fluviali di 1600 a 
2000 tonnellate, si farà il lavoro di 120 vagoni, 
pari a quattro treni ferroviari lunghissimi. 

Grandissimo sarà il vantaggio dello scarico della 
merce dai piroscafi ai barconi, i quali senza altre 
operazioni di carico e scarico porteranno la merce 
sul posto di destinazione. 

Non c’è idea dello spreco che si fa di merce 
in tutte le operazioni ferroviarie, specialmente per 
il carbone che viaggiando a piccola velocità sui 
carri aperti ad ogni scossa perde diversi pezzi che 
lascia indietro attraverso e attorno alle rotaie. 

Vantaggi incalcolabili verranno alle stesse reti 


AVVENIMENTI È NOTIZIE 


La “ Stella Polare ,, 


Pochi giorni ancora e la Stella Polare sarà nel golfo di 
Spezia dove l’attenderà S. A. R. il Duca degli Abruzzi, dove 
la Lega Navale Italtana le muoverà incontro per dare il ben- 
venuto a questo simbolo vivente della piu fulgida gloria ma- 
rittima che dopo tre secoli di tenebre sia venuta a risplendere 
sul cielo italiano. 

Evochiamo pure, rinverdiamo le nostre antiche glorie ma- 
rinare, veneriamo i grandi nomi dei Pisani, dei Zeno, dei Doria, 
dei Dandolo, dei Morosini.... ma non dimentichiamo che il 
Secolo XIX è tramontato su una delle più audaci imprese che 
mai navigatore abbia compiuto e che essa ha destato P ammi- 
razione di tutto il mondo civile per il Regale marinaio d’ Italia 
e per gli arditissimi compagni suoi. 

La nave che è come l’altare di quella gloria dev’ essere 
cara al cuore d’ ogni italiano capage d' intendere e di venerare 
gli eroi della patria, coloro che, nei tristi tempi che corrono, 
le hanno acquistato onore e decoro. 

E bene fu inspirata la Lega Navale Italiana a farsi inizia- 
trice delle feste di Spezia ove la Polare giungerà in forma 
ufficiale dopo una brevissima sosta a (Genova dove si reca a 
sbarcare gli strumenti scientifici che servirono aile osservazioni 
fatte nella memoranda spedizione. 

Questa brevissima sosta rende possibile alla Lega Navale 
Italiana di avvertire in tempo a mezzo del telegrafo le sue 
Sezioni della data esatta dell’ arrivo a Spezia della Polare e 
così sarà in grandissima parte eliminata la maggiore difficoltà 
che si opponeva ai divisati festeggiamenti. 

I soci dunque saranno informati a cura della EL. N. I. 
qualche giorno prima dell’ arrivo a Spezia della /’o/are. Presso 
le Sezioni della Lega chi vuole venire a Spezia potrà fin d'ora 
ritirare la carta personale di riconoscimento che dà diritto al 
ribasso eccezionale sulle ferrovie dal 30 fino al 50 ojo in ra- 
gione della distanza. 

La Società Generale di Navigazione Italiana ha concesso 
in questa occasione il viaggio a metà prezzo (vitto escluso) sui 
piroscafi suoi che fanno scalo a Livorno ed a Spezia. 

I soci della Lega che vogliono fare il viaggio per mare 
potranno ritirare presso la Sezione I” apposita carta di ricono- 
scimento la quale è valevole dal 18 Gennaio c fino a 15 giorni 
dopo che il socio avrà ettettuato il viaggio d’ andata. 


um L. 


LA LEGA NAVALE. 


di treno che cominciano da Ostiglia, vanno su per 
il Bresciano e la Val Seriana, reti le quali ora de- . 
vono lottare con la concorrenza ferroviaria. 

Vantaggi pure grandissimi ne verranno ai paesi 
posti sulle sponde dell' Oglio lontani come sono 
dai centri ferroviari. 

Tali i vantaggi dell’ importazione, altrettanti sono 
quelli dell'esportazione e i prodotti delle ricche val- 
late lombarde e venete troveranno facilmente la via 
del Po. 

La Navigazione Fluviale Venezia-Milano poi si 
legha con tutte quelle linee tranviarie che sono 
sulla sinistra e sulla destra del Po, dando loro un 
nuovo impulso di vita e di commercio. 

lo m'auguro che in un prossimo avvenire il 
coraggioso esempio fornitoci dal Comitato Vene- 
ziano venga imitato da altri centri, giacchè la natura 
fu talmente prodiga a questa bella Italia da arric- 
chirla di importanti corsi d’acqua. 

ALvise MANFRONI 


Per le ferrovie invece tale carta vale dal 18 Gennaio al 
3 Febbraio incluso. 

Quei soci della Lega che intendono prender parte al ban- 
chetto dell’ Associazione il giorno dell’ arrivo della /o/are de- 
vono inscriversi presso le Sezioni cui sono ascritti o presso il 
Comitato Centrale di Spezia versando in anticipo la loro quota 
12. 

Le iscrizioni si chiuderanno cinque giorni prima dell’arrivo 


della Polare. 


* 
* * 


Per accordi intervenuti tra la Presidenza della Lega Navale 
Italiana e il Comando del Dipartimento Marittimo di Spezia 
diverse navi saranno messe a disposizione dei soci della Lega 
per muovere incontro alla Stella Polare fuori il golfo di Spezia. 

Si spera anche di poter ottenere che un altra nave da guerra 
si rechi a Genova affinchè i soci liguri della Lega Navale pos- 
sano fare la traversata fino a Spezia assieme alla Stella Polare 
e partecipare numerosissimi ai patriottici festeggiamenti. 

Le Sezioni della L. N. I. sono invitate a dare la massima 
diffusione a queste notizic. 


GIOVANNI PASCOLI 


e “ La Lega Navale Italiana ,, 


Al Barone Luigi d’ Isengard, segretario della Sezione di 
Spezia della L. N. I., che gli aveva chiesto la collaborazione 
per la nostra rivista invitandolo a salutare dalle nostre colonne 
il ritorno della Stella Polare, l illustre poeta così rispondeva : 

.... Certo il mio cuore (l’ ingegno è piccolo) approva con 
tutti i suoi palpiti codesti intenti. Io non so se la venuta a 
Spezia della Stella Polare varrà ad ispirarmi il terzo dei miei 
poveri carmi dedicati al Azforno degli esploratori: vivo troppo 
lontano da ogni fremito di vita pubblica, troppo solitario e 
troppo triste per avere quella speranza, 

A ogni modo la ringrazio d’ aver pensato a me...... 

Un saluto al bellissimo golfo 

Suo devotissimo 


GIOVANNI PASCOLI 
Messina, 10 Gennaio 1901 


CARLO FILANGIERI, Amministratore e Gerente 
Spezia - Tipografia di Francesco Zappa 


GENERATEURS BELLEVILLE 


to A HORS CONCOURS 1900 


GRAND PRIX . 1889 S 
PREMIÈRES ÉTUDES 1849 È A DERNIERS MODÈLES 1806 


Nombre de Lieus marines parcourues par année 
par les Paquebots de la Compagnie des Messageries Maritimes 
munis de GÉNÉRATEURS BELLEVILLE 


depuis leur entrée en service 
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Ateliers et Chantiers de Ermitage à SAINT-DENIS (Seine) France. 


Adresse télégrafique: Belleville Saint-Denis eur Seine 


Totaux. . 229.323 | 215.381 | 191.680 


Per abbonarsi alla LEGA NAVALE basta farne richiesta a qualunque ufficio postale del Regno. 


VALE, NEL 1901 


Col 1° Gennaio di quest'anno s'è iniziata la qa 
annata della nostra rivista. Quale contributo essa ab- 
bia recato alla propaganda del pensiero navale, quale 
impulso abbia dato alla nostra letteratura marittima 
lo dica laraccolta delle tre annate precedenti e delle 
altre pubblicazioni edite che sono ognuna una batta- 
glia combattuta e vinta per un altissimo ideale di patria 
e di progresso. Sfogliando la collezione dell’anno che 
tramonta non si può che restare impressionati dal 
«cammino percorso dall’ idea navale in ltalia. Uo- 
mini politici, ammiragli, ufficiali superiori di terra 
e di mare, pubblicisti di vaglia, professori di chia- 
rissima fama han fatto a gara per recarci il con- 
corso dei loro studii, la genialità della loro mente, 
l'affetto vivissimo del loro cuore per questa nostra 
marineria che, se molto richiede, moltissimo può 
dare al paese. — Ai generosi compagni di lavoro, 
che l’opera nostra han sorretto con esemplare 
e puro disinteresse, dedichiamo la più viva ricono- 
scenza, e sia degno premio alle loro fatiche la co- 
scienza d'un altissimo dovere compiuto nei tristi 
tempi che la patria traversa. Ai nostri fedeli abbo- 
nati la promessa, non certo fallace, di fare quanto 
è in poter nostro per accontentare ogni loro esi- 
genza. Già una tale promessa ha trovato subito 
campo di attuazione poichè noi, malgrado lo straor- 
dinario rincaro della carta, abbiamo provv eduto a 
che fin dal 1° n° di quest'anno ia Rivista venisse stam- 
pata su carta lucida americana. La copertina è ripro- 
dotta su carta biaccata; essa è stata oggetto delle 
maggiori cure e IT affidammo all opera disinteres- 
sata e premurosa d'uno dci nostri maggiori artisti, 
lo scultore Achille Alberti (uno dei tre premiati con 
medaglia d' oro all Esposizione di Parigi) che eseguì 
lo splendido altorilievo dal quale fu tratta la foto- 


grafia della copertina. Speciali accordi abbiamo 
preso con primarie ditte estere per l’ acquisto d'in- 
cisioni finissime, essendo nostro desiderio che an- 
che in materia d'’ illustrazioni la Lega Navale nulla 
lasci a desiderare ai più esigenti tra i lettori. 

Perchè tutti trovino nelle nostre pubblicazioni 
qualcosa che più specialmente li interessi, daremo 
maggior varietà ad alcune rubriche e cercheremo 
sempre di evitare il soverchio tecnicismo. 

Fra le pubblicazioni che i sigg. abbonati rice- 
veranno in quest’ anno possiamo già annunziare 
un interessantissimo lavoro del nostro 


CoLox. G. FAZIO 


professore di storia e arte militare alla R. Accademia Navale 


Memorie della Rivoluzione Siciliana 
e della Guerra del 1860 


libro pieno di movimento e di passione, narrazione 
anedottica d'un brano di vita, vissuta combattendo 
per un santo ideale di patria in terra, in barca, a 
bordo..... dove si doveva e come si poteva. 

Dopo queste « Memorie » pubblicheremo pei no- 
stri abbonati una raccolta riccamente illustrata di 
bozzetti e novelle di mare del nostro collaboratore 
Tenente di Vascello U. Ceci, altro brano di vita 
vissuta in cui sarà facile riconoscere fatti e persone 
traverso l' artistica finzione. 

La quantità e ricchezza dei doni che offriremo 
nel corso dell’anno ai nostri abbonati dipenderà 
sopratutto dal loro numero, giacchè è nostro in- 
tendimento che il denaro da essi pagato ritorni loro 
integralmente sotto forma di carta stampata. 

Nell'anno che tramonta essi han ricevuto per lire 
10 un complesso di pubblicazioni del valore di L. 16. 


Collaboratori della LEGA NAVALE. 


Adriacus - Argonauta - Argus - Comand. D. 


miraglio G. Gavotti Cap. di Vascello L. 
fessor Uft. C. Maufroni - Magg. 
G. Proto - Cap. S. 

N. B. 


C. Manfredi - Ing. 
Raineri - Com. G. Roncagli - March.# 


— ll carattere grassetto indica ESCHER 


Bonamico - Comand. E. 
Tenente di Vascello U. Ceci - Dark-Saylor - Maria De Roberti - Colon». 
Graffagui - Avv, 
Colonn. 


D. Corazzini - 
Contr’ Am- 


Bollati di S.t Pierre - Prof. Comm. 
di S. M. G. Fazio - C. Filangieri - 


A. Geremicca - lehnusa - L'Aspirante - Giorgio Molli - Pro- 


P. Moderni - Prof. G. B. Plini - Dott. Petit-Bon.- Prof. 


E. Scaravelli-Ceva - Cap. Terremmare ecc. ecc...... 


IMPORTANTE FACILITAZIONE AGLI ABBONATI DEL 1901. 


1 sigg. abbonati del 1901 potranno acquistare a metà prezzo le seguenti pubblicazioni di nostra edizione: 


La Guerra del 190.. 


. di Argus - splendidamente illustrata 


L. 2.00 


11 Problema Marittimo dell’ Italia del Comandante D. Bonamico A . i A . . + . 2.00 
L' Italia der” essere potenza terrestre o marittima? del TAER: C. Manfredi . ; a . » 1.00 
Mare Nostrum - Edizione riccamente illustrata 4 `. » 1.25 
L’ Italia.e le lotte avvenire sul mare - del Cap. A. Cangemi ; ; » 1.00 
L' Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fazio . 4 a ; | $ š » 1.00 
GU insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di S. M. G. Fazio ; E : » 1.00 
.1lcune fonti della letteratura tecnica-marinaresca del Cap. S, Raineri : ; » 1.00 
Pel Mare e per la Patria, Conferenza di A. Geremicca de . » 0.75 
Le porte d Italia, Conferenza del Colonn. di S. M. G. Fazio » 0.75 
Marina e Colonie, Conferenza del Comandante G. Roncagli » 075 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di Argus . i » 0.75 
La nostra Marina Mercantile di F. di Palma e | | : ; ; ; i i l » 3.00 
Serie 1. di. 20 cartoline navali in nero a ba NE ae {o ; S Sen E . » ‘1.00 
» 2 20 > » . > a colori i wa "e CRE i oca 3 E 7 . » 2.00 
» 3. 20 > > in nero 2 à : i . E È e » 1.00 


N. 8. — Per le spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo seguato. Ai soci della Lega Navale Ttaliana 
non abbonati si concede il 30 per cento sulle pubblicazioni su notate. Tutte queste pubblicazioni ‘Sono ültaimeute 
istruttive. Noi raccomandiamo specialmente le prime tre. Le raccolte annuali (anno 1° 2% e 3%) si possono aqui 
stare al prezzo di L. 6. L’ abbonamento e «sivo a tutte le de ioni della Leta NAVALE costa sole L. 10 (estero 
L. 14 in oro) per un anno. Semestre L. 5 (estero L. T in oroi. Un numero separato Cent, 30 (estero Cent. 40) 

luviare preferibilmente cartolina vaglia alla Lega Nitrale. - - Spezia. 
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SOMMARIO : Stella Polare (Argus) — L'assemblea straordinaria della « Lega Navale Italiana » — L'eterna quistione /G. Fazio) SË 
La marina mercantile germanica ed un recente libro (24447 — A Sua Altezza Reale Luigi di Savoia Duca degli Abruzzi - versi (G. B. Plini) 
— La grande Cenerentola (Durk-Sarlorj — I nostri istituti nautici e commerciali /G. B. Plini) — Fasti marittimi di Napoli (0. AWungieri) 
— Una collaborazione preziosa (La Lega Navale; — Per la bandiera alla R. N. « Garibaldi» — Recensione (Jean Clement) — Avveni- 
menti e notizie. 
Illustrazioni: L'arrivo della Stella Polare — La consegna della Stella Polare — A bordo della Stella Polare — La Stella Polare in | 
Zone fra i ghiacci — L” equipaggio Florentia della Società Canottieri « Libertas » di Firenze. x 
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J. & A. NICLAUSSE 


SOCIETÀ DEI GENERATORI DI VAPORE INESPLODIBILI-BREVETTI NICLAUSSE 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripulimento, 
sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici nei loro 
organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le caldaie Niclnusse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia in 
uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi inter- 
cambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. . 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono nnicamente l’uscita 
del solo tnbo ; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può essere 
fatta in meno di nn minuto da un fuocbista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse hanno 
oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri accessori che 
quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchè minima deformazione del fascio 
tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi apparecchio. 
A A Sono di facile montaggio per il loro frazionamento in pezzi di dimensioni ridotte e di 
| poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze delle navi da guerra. 
Te Sono messe in pressione con un’ enorme rapidità e si comportano egregiamente nei 

TIPO MARINO bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza passare dal- 
1” andamento regolare alle combnstioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’ installazioni. 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica. 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese 


bd AN 


(Es € 


LANE 


Cavalli Cavalli Cavalli 

Incrociatore corazzato e Guéydon» 20,200 | Rimorchiatore € Utile 2 1000 | Rimorchiatore « Ercole » 500 
id. id. « Condé » 20,200 | Cannoniera « Décidée >» . . 1000 id. e Menhir» . . 200 
id. id. e Gloire» 20,200 id. e Zélée » y 1000 | Officine del Portu di Lorient . 250 
id. id. : Kléber». 18,000 | Rimorchiat. « Travailleur » . 1000 | Chiatta elettrica e Charlemagne» 100 

Corazzata € Suffren > i 16,500 | Officine di Castignean del Porto Mi- id. e Charles-Martel > 100 
id, e Marcean » . 14,000 litare di Tolone i 1500 | Vedetta della corazzata « Marceau» — 
id. e Henri IV » 11,500 | Arsenale di Brest (illuminazione e- 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 

Incrociatore « Friant » 9000 elettrica) 600 | Canotto della Scnola dei Macchinisti 
id. e Davont >» . 9000 | Chiatta a vap. della coraz. « Suffren » 500 (Tolone). 

Corazzata « Requin » 7000 | Scuola Piloti « Elan » . 500 | Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 

Incroc.-torped. e Flenrus » 4000 | Rimorchiatore « Titan » 500 

Torpediniera « Téméraire 2 1500 id. « Polyphème » 500) 


Marina Russa Marina Italiana 


| | Cavalli Cavalli 
Incrociatoru e Wariag » . . . 20,000 Corazzata « Regina Margherita » 19,000 
Corazzata e Retwisan » 15,000 Incrociatore corazzato « G. Garibaldi » . 14,000 
Cannoniera « Khrabry 2 3000 id. id. « F. Ferruccio » . . . . 14,000 
Marina Spagnuola (vali Marina Inglese Cavalli | Marina Portoghese nt 
Incrociatore e Cristobal Colon » . 14,000 | Cannoniera e Seagull » 3000 ` Arsenale di Lisbona (illuminaz. elettric. 
Corazzuta e Pelayo » . 9000) Sloop X Aim fade È 1400 | . | 
Vedetta « Navarra» . — | Incr. tipo Monmouth 22,000 Marina Turca 
È Corazzata « Messondibeje » . 11,000 
Corazzata « Numancia » (culdaie ausiliarie) Mari Gi 
id. «Princesa de Asturias > id. Marina Germanica arina Giapponese 
Incrociatore coraz. «Cardenal Ximenez de `  Imeroc. protetto < Yaeyama 2. 6000 
Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya 2. 10,000 ` Marina Argentina 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). id. « Gazelle » 7000 | Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana Dili Marina Chilena 
Corazzata « Maine » : 16,000 Incrociatore « Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Monitore i « Connectient : 3000 . 


i Cavalli 
« Pilate » 1000 
e Pellevoux » ée avé. Se së 4000: 
«Taillefers . . . ` 1000! 
e Pierre-Audré » cargo- bont 1000 


« Steamer Morbihan » (COBRE: gén. 


Transatlantiqne) 2000 .. 


Yacht e Almës » (Sig. H. Meunier) 
id. « Nemo > (a M. Baudnin) 
id. cd Jnlie > (» G. Meunier) 


Marina Mercantile 


| Comp. gén. de Navigation H. P. L. M. 


(Rimorchiatori del Rodanoj 


« Felix-Faur > (Compagnie des Bateanx- 
Omnibus de Rouen) 700 ch. 
Rimorch. e René-André» id. « Marsellais > 


Marina da diporto 


Yacht e President Carnot 2 (Sig. M. Sátre) 
id. «S.t-Hubert» (Sig. C. de Langlade) 
id. « Walkyrie (Sig. G. Eiffel) 
id «Elsie IT (> Glandaz) 


* Cavalli 
e Ventoux » 1000 
e Canigou > 1000 
« Galibier » 1000 


Compagnie Générale des Batenux Pa- 
risien: 35 battelli di 150 cav. ciascuno 
- Nuova Flotta per FERRE del 1900. 


Due Ditoscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30,000 cavalli. 


Yacht « La Bacchante: (Sig. A. Meunier 
» «Sfequana» (> E. Canvin) 
| » € Neptune» (> P. Curie) 
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L' Amministrazione della Rivista è completamente separata da 
quella dell’ associazione la «Lega Navale Italiana » che sta in Piazza 
BE A i cio EU Verdi, N. I 


- Spezia. 


STELLA POLARE ` 


“ultimo gigante di nostra 
vente è sceso nel sepolcro 
cosi come ad un (renio 
Italico, per legge 
molte volte seco- 
lare si addice: 
modestamente. 
La sua gran- 
dezza fu tale che 
quand’ egli ap- 
parve sul cielo 
della patria parve 
che l’Italia tutta 
splendesse di sua luce. Era un solitario e pur 
costrinse 11 mondo a fremere, sospirare, 
gioire, imprecare, così come la sua grande 
anima sospirava, imprecava, fremeva. 
Morì qual visse: lottando contro la 
morte, che un istante parve impotente con- 
tro il vegliardo meraviglioso, che in sè rac- 
chiudeva tutte le virtù di nostra gente. 
L’ ultimo gigante è morto, e noi giriamo 
intorno lo sguardo avidamente, quasi com- 
presi da un pauroso senso di solitudine: 
ov’ è il Genio nuovo di nostra gente? Ove 
Pastro novello, splendente ancora sul cielo 
della Patria? 
Questa vecchia razza è usa da troppo 
tempo ad esprimere dal suo seno gli uo- 
mini che dan nome ai secoli. La lunga serie 


e gratis svariate pubblicazioni: 
conferenze, cartoline con illustrazioni navali che a scopo di propaganda 
sono continuamente edite dalla Lega Navale (Rivista). 


DIRITTI DEGLI ABBONATI: 
Oltre ai numeri della Rivista gli abbonati annuali ricevono franco 
Libri, opuscoli tutti di autori illustri, 


Il prezzo complessivo di tutte le sopraindicate pubblicazioni date 


in done ai nostri abbonati supera di molto quello di abbonamento. 


Gli abbonati semestrali riceveranno la metà delle pubblicazioni spet- 


tanti agli abbonati annuali. 


I soci della « Lega Navale Italiana » per I acquisto delle suddette 


E SSC dello sconto del 30 per cento. 


non pati mai interruzione; senza un pri- 
mato nel mondo, alle genti d' Italia man- 
cherebbe la ragione stessa di loro esistenza. 

Ed ecco che mentre il Grande si spe- 
gneva lentamente (e attorno trepidante gli 
stava un popolo intero) di là dai mari ve- 
niva lentamente una nave, e d’ogni parte 
d’Italia traevano le genti a salutarla. 

Oh! Stella del Polo, o povera nave 
modesta, simbolo tangibile d’ un altro pri- 
mato italico! Noi ti movemmo incontro fe- 
stanti, in te acclamando il regale marinaro 
che ti condusse al pauroso cimento, onde 
anche 1 vinti riedono con in fronte il bacio 
della gloria. 

In te acclamammo la rinnovata virtù 
delle genti italiane del” Alpi e del mare, 
incarnata in quel manipolo d eroi che, in- 
calzato dal Genio di nostra razza, precipitò 
per le inaccessibili vie del Polo sino .a 
piantare, più innanzi d’ogni meta raggiunta, 
il tricolore d” Italia. 

Noi ti salutammo festanti, o povera nave, 
che lenta avanzavi nel golfo munito di 
Spezia, mentre l’ultimo gigante del secolo 
tramontato spegnevasi lentamente a Milano. 

Con lui cessava un primato nell’ arte, 
cun te s’afferma un primato sul mare. Fa- 
tale coincidenza, che parve voluta dai fati 
ad indicar la meta dell’Italia nuova! 


ARGUS 
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L” arrivo della STELLA POLARE nel golfo di Spezia 


L Assemblea straordinaria della «Lega Navale Italiana) 


——— -r —- 


I lettori han rilevato dai giornali quotidiani le 
notizie riguardanti le feste bandite dalla Lega Na- 
vale Italiana per Y arrivo a Spezia della Polare e 
perciò noi non ripeteremo qui i dettagli che ad esse 
si riferiscono e ci limiteremo alle notizie della grande 
assemblea straordinaria tenuta dalla Zega il 26 cor- 
rente nel Teatro Civico di Spezia, la quale assurge 
veramente all’ altezza d’un avvenimento per le im- 
portantissime comunicazioni della Presidenza. 

Quanto la Federazione raccoglie di più eletto 
nei comitati sezionali intervenne alla grande assem- 
blea; dal Senatore Casana, sindaco di Torino, al- 
l'ammiraglio conte Lovera De Maria, dal duca di 
Guardialombarda, già sindacò di Napoli (che rap- 
presentava la sezione della Zega e la città di Na- 
poli), al marchese Capece Minutolo di Bugnano, 
gentiluomo d'onore di S. M. la Regina Madre, dal 
conte Pandolfini di Firenze al Principe di Belgioioso 
d'Este, senatore del Regno, dal marchese Medici 
di Milano, al barone Pasca (che rappresentava an- 
che i canottieri Savoia) dall’ ingegnere Paolo Cot- 
trau, al conte Salazar, dall’ avv. Monetti, al cav. 
Mariani, dall" on De Nobili, al senatore Capellini, 
dall'avv. Beverini, sindaco di Spezia, al conte Ema- 
nuele Luserna di Rorà, dal venerando senatore 
Negrotto Cambiaso, presidente della Sezione di 
Genova, al comm. Bruschi, vice presidente del Co- 


mitato Centrale rappresentante la Deputazione pro- 
vinciale di Genova, dal comm. Palestrino direttore 
del museo industriale di Torino, al cap. cav. Ca- 
puccio, direttore della vista Nautica e gerente 
del Cantiere di Muggiano, dal comandante cavalier 
Spezia di Torino, al colonnello Cugini, dall inge- 
gnere Biraghi di Milano al conte Giacomo Piscicelli 
di Napoli, al Duca di Miranda, al Barone Tristano 
Gallotti ecc. ecc. 

Impossibile riassumere tutte le rappresentanze. 
Accenniamo solo a quella del Principe Prospero 
Colonna, delegata allo stesso conte Falicon, presi- 
dente della Zega, a quella del Municipio e della 
Deputazione provinciale di Genova, della sezione 
di Trapani, al conte Giberto Borromeo di Milano. 

I membri del Comitato Centrale al completo c 
i delegati delle sezioni sedevano sul palcoscenico e 
la sala del Teatro rigurgitava di soci venuti d'ogni 
parte d'Italia, ornati dell’ artistico distintivo della 
Lega Navale Italiana e parecchi con spilli d’oro e 
d'argento della Lega. 

Aprì la seduta il presidente conte di Falicon col 
seguente discorso : 


e Ilmi Signori 


« A voi tutti qui convenuti per rendere solenne 
l'omaggio della Patria ai valorosi marinai che le 


LA LEGA 
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diedero lustro ed onore io porgo il saluto della 
Lega Navale Italiana. 

« Rendemmo di pubblica ragione il colloquio 
che io ed il Segretario Generale della Lega avemmo 
a S. Margherita Ligure con S. A. Serenissima il 
Principe di Wied, presidente della Votten Verein 
Germanica e col Barone Beaulicu-Marconnay, Can- 
cellicre, ed oggi mi è grato o Signori annunciarvi 
che quel colloquio ebbe per frutto un trattato di 
amicizia e di reciproco appoggio fra la potente con- 
sorella tedesca, la Zlotten Verein, e la nostra Lega 
Navale Italiana. 

« Questo trattato è stato reso di pubblica ra- 
gione ieri l’altro 24 all'assemblen della Motten Ve- 
rein a Berlino ove la nostra Zega fu rappresentata 
dal dottore Ugo Sogliani ed ove S. A. Serenissima 
il Principe di Wied ebbe parole altamente lusin- 
ghiere per la nostra Associazione che furono ac- 
colte con vivissimi applausi dall imponente Ass- 
semblea. Dall'amicizia cordiale con la nostra sorella 
germanica, la Motten Verein, noi ci ripromettiamo 
nuovo e più potente impulso alla Lega Ztaliana ed 
io faccio voti che le due grandi Associazioni pos- 
sano per lunghi anni procedere concordi nei loro 
sforzi intesi a promuovere sempre più la prosperità 
dei loro paesi ed a garantire loro gl’ inestimabili 
vantaggi della pace. (Applausi prolungati). 

« Ed ora vogliate udire il testo del trattato di 
amicizia firmato da S. A. Serenissima e da me, quali 
Presidenti delle rispettive Associazioni. 


e Un'alleanza unisce oggi la Germania e l'Italia 
e dà alla Deutscher Flotten Verein ed alla Lega 
Navale Italiana uno scopo parallelo verso il mede- 
simo fine. | 

« In conseguenza: 

e Il Presidente. della Deutscher Flotten Verein ed 
il Presidente della Zega Navale Italiana si sono 
intesi per rendere manifesta la comunanza d'inte- 
ressi che esistono negli scopi e nelle aspirazioni 
delle due associazioni. | 

e Il 19° secolo ha dato ai popoli d' Europa un 
nuovo dovere che è quello di comprendere in tutta 
la sua portata la politica marittima. 

« Questa politica risponde alle esigenze immediate 
degli sviluppi industriali e commerciali di tutti gli 
Stati ed esige importanti marine di commercio e 
poderose flotte. 

« La coscienza di questo nuovo dovere ha dato 
luogo in Germania come in Italia ad un grande 
movimento in favore dell'aumento della flotta. 

e La volontà nazionale si è manifestata nei due 
paesi, e specialmente in Germania, con una meravi- 
gliosa rapidità ed ha fatto nascere le due grandi 
Leghe marittime. 
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e Queste due Leghe, mercè l'accordo concluso 
oggi, avranno per scopo principale lo sviluppo con- 
tinuo del commercio marittimo e l'aumento delle 
forze navali dei due pacsi in vista di contribuire 
specialmente al mantenimento della pace generale. 

« Lo sviluppo progressivo di questi armamenti, 
rispondendo ai bisogni creati dalle relazioni politi- 
che internazionali, completerà l'alleanza politica delle 
due Nazioni che è un fattore di prim'ordine pel 
mantenimento della pace. 

e Le due Leghe Navali cercheranno di ottenere 
il compimento delle loro comuni aspirazioni con i 
mezzi seguenti: 

e 1° Mediante uno scambio attivo di vedute e 
di intendimenti ; 

e 2° Con la spedizione reciproca delle proprie 
pubblicazioni; 

e 39 Con l'invio di delegati alle riunioni generali. 

e Il compito principale delle due Leghe consiste 


adunque nel dimostrare che la politica marittima al 


servizio della economia mondiale dà all'alleanza fra 
le due nazioni un grande scopo comune politico ed 
economico >. 


Santa Margherita Ligure, 24 novembre 1900. 


IL PRESIDENTE 
della Lega Navale Italiana 


Conte E. di Falicon 
IL PRESIDENTE 


della Deutscher Flotten Verein 


Guglielmo Principe di Wied 


« Fedeli a questo trattato noi abbiamo delegato 
all'Assemblea Generale di Berlino il Dottore Ugo 
Sogliani, che ieri l'altro ebbe liete ed onorevoli ac- 
coglienze dai Soci della sorella Germanica, la quale 
voleva onorarci in modo singolare inviandoci quale 
suo rappresentante il suo secondo Cancelliere Co- 
mandante Hermann Gerocke, che avendo dovuto 
partecipare all’ Assemblea di Berlino non è ancora 
giunto (1). Ad ogni modo sono sicuro d'interpre- 
tare i vostri sentimenti ringraziando vivamente ed 
inviando alla grande Flotten Verein i saluti cd i 
cordiali sentimenti amichevoli della nostra federa- 
zione (applausi prolungati). 

« Ed ora o Signori una lieta notizia: 

e Ho rivolto a S. A. R. il Duca di Aosta la pre- 
ghiera di volere assumere la presidenza Onoraria 
della Lega Navale Italiana ed il Reale Principe ha 
avuto la bontà di darci un pegno evidente della Sua 
speciale benevolenza e del suo affetto per la nostra 
Istituzione, accettando la nostra preghiera, sicchè 
d’ora innanzi Egli è il Presidente Onorario della 
Lega Navale Italiana: propongo perciò che sia ri- 


(1) H Comand. Gerocke giunse a Spezia col treno delle 16. 
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volto a S. A. R. il seguente telegramma che vi 
prego di votare per acclamazione. 


COLONNELLO CARRANO 
Frimo Atutante Campo Altezza Reale Duca Aosta 
TORINO 


La Lega Navale Italiana, riunita in Assemblea 
Generale, ricevendo comunicazione che Sua Altezza 
Reale il Duca d'Aosta degnavasi assumerne la pre- 
sidenza onoraria, prega V.S. di presentare all Augusto 
Principe l'omaggio devoto e l’espressione di pro- 
fonda gratitudine per la benevolenza e l'onore con- 
feritele. | 

Il Presidente della Lega Navale Italiana 


CONTE EMILIO RENAUD DI FALICON 
(Applausi prolungati). 


e Voi tutti sapete che siete qui radunati per con- 
ferire il titolo di Socio Onorario della nostra Lega 


a S. À. R. il Duca degli Abruzzi, al Comandante . 


Cagni ed al medico di marina Dottor Cavalli Mo- 
linelli. 

« Una simile proposta non ha bisogno d'altre pa- 
role. Chi l approva alzi la mano (la proposta è ap- 
provata all'unanimità. Applausi prolungati). 

« Ed ora, interpretando con sicurezza il senti- 
mento unanime dei Soci della Lega, propongo d’in- 


viare alla famiglia del tenente Querini il seguente 
telegramma che esprime il saluto della federazione 
e l'augurio che egli non sia per sempre tolto alla 
nostra marina: 


Famiglia Querini - VENEZIA 


Lega Navale Italiana riunita oggi solenne As- 
semblea votava un plauso al nobile ardimentoso 
Querini, esprimendo la speranza che egli possa es- 
sere restituito all affetto dell'Armata e della famiglia. 


11 Presidente 
FALICON 


e La speranza è lieve; ma il nostro voto sia di 
conforto alla nobile e patriottica sua famiglia. 

e Passo ad un'ultima, grande e lieta comunica- 
zione, sulla quale richiamo in modo speciale il vo- 
stro interessamento. 

« La Lega Navale Italiana per mezzo del suo 
Comitato Centrale rivolse a S. M. il Re la domanda 
della quale vi do comunicazione: 


Alla Maestà di Vittcrio Emanuele III Re d' Italia 
MAESTÀ 


La Lega Navale Italiana a mezzo del suo Co- 
mitato Centrale mi dava l’incarico di domandare a 
Vostra Macstà l’altissimo onore del Suo alto patronato, 

La Lega è sorta per patrocinare gl’interessi ma- 
rittimi nazionali, per dare impulso a tutte le attività 
marinare del nostro paese, per diffondere fra gli 


Italiani l'amore pel mare, già sorgente inesauribile 
di prosperità, di gloria e di potenza per la patria 
nostra. 

Che l’Italia ritorni qual fu regina sul mare, che 
ritragga ancora una volta dalla sua invidiabile po- 
sizione marittima i mezzi di sua ricchezza, che il suo 
naviglio mercantile e da guerra possa essere un 
giorno annoverato fra i migliori delle nazioni civili, 
tali sono le aspirazioni che guidano l’opera della 
Lega Navale Italiana. 

L” alto patronato della Maestà Vostra, cotanto 
sollecita pel bene del suo popolo, darà nuovo im- 
pulso all'energia della Lega da me presieduta e 
sarà eccitamento a tutti noi, sudditi devoti di V. M. 
per consacrarci con profondo amore all'opera iniziata. 


Jl Presidente 
CONTE E. DI FALICON. 


e lo stesso nell'udienza che S. M. si degnò ac- 
cordarmi, presentai i voti della Lega Navale Italiana 
ed udii con quale vivo interesse e benevolenza 
S. M. segua l’opera che tutti ci affratella pel bene 
supremo della patria nostra, ed ora ascrivo a sin- 
golare fortuna il potervi comunicare la risposta che 
S. M. si degnò di farci pervenire: 


[mo Signor Presidente 
della « Lega Navale Italiana » 


Sua Maestà il Re è stato da me informato del 
desiderio espresso dalla Lega Navale Italiana, che 
V. S. Illma degnamente presiede, di essere posta 
sotto l’ alto Patronato Sovrano. 

I nobili e patriottici propositi del Sodalizio e 
l'operosità alacremente spiegata per iniziarne l'at- 
tuazione sono ben noti alla Maestà del Re, che vede 
con singolare compiacimento i progressi fatti in breve 
tempo dalla Lega e il favore di cui l'opinione pub- 
blica ne circorda l’azione. 

La Maestà Sua è quindi ben lieta che Le si 
porga l'occasione di attestare alla Società il vivo 
Suo interessamento, ed appagando la manifestata 
aspirazione, di buon grado concede l’ alto Patronato 
Sovrano, che V. S. Ill.ma, interprete dei voti di tutti 
i Soci, aveva chiesto, nella speranza ora avverata 
di ottenere all’attiva propaganda intrapresa dalla 
Lega l'ambito incoraggiamento e l'encomio Reale. 

Accolga, Ill.mo Signor Presidente, gli atti della 
mia più distinta osservanza. 

Il Ministro 


Ponzio VAGLIA 


e À voi dunque il volere approvare il seguente 
telegramma: 


A Sua ECCELLENZA 


il 10 Aiutante di Campo di Sua Maestà — Roma 


La Lega Navale Italiana, riunita oggi in solenne 
Assemblea Generale a Spezia, apprendeva con pro- 
fonda riconoscenza l'incoraggiamento e I encomio 
onde volle onorarla Sua Maestà il Re, e prega Vostra 
Eccellenza di voler presentare ‘all’Augusto Sovrano 


l'omaggio riverente e la fede profonda della Fede- 
razione nell opera illuminata del suo alto patrono. 


Il Presidente della Lega Navale Italiana 
CONTE ËMILIO RENAUD DI FALICON 


(Grida prolungate di Viva il Re! — Applausi in- 
sistenti e unanimi) ». 

Il presidente propone che il Comitato Centrale, 
i delegati delle Sezioni e tutti i socii presenti si 
rechino in massa alla ferrovia a salutare S. A. R. 
che riparte per Torino. L' Assemblea applaude ed 
in pochi minuti tutti si trovano alla stazione dove 
il conte Falicon comunicò al Duca degli Abruzzi la 
sua nomina a socio onorario della Federazione fra 
le entusiastiche ovazioni dei socii accorsi. A salu- 
tare S. A. R. accorsero anche oltre 150 studenti 
dell' Ateneo di Pisa, che in tutte le feste di Spezia 
recarono una nota di patriottismo e di entusiasmo 
schietto e vivace. 


nx 
* k 
E impossibile riportare qui i telegrammi rice- 
vuti da cospicui personaggi cd enti morali della 


Lega Navale Italiana. Ci limiteremo semplicemente 
a pubblicarne due e prima quello bellissimo, vibrato 
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che, appena giunto a Torino, S. A. R. volle fare 
pervenire, che è del seguente tenore: 


Presidente LEGA NAVALE 
Spezia 


S. A. R. il Duca degli Abruzzi è grato ai soci 
della Lega del saluto entusiastico col quale accol- 
sero a Genova ed a Spezia la « Stella Polare ». Prega 
Lei, signor Presidente di essere interprete dei suoi 
più vivi ringraziamenti. Voglia inoltre a tutti par- 
tecipare la riconoscenza dell’ Augusto principe per 
la sua nomina a socio onorario, graditissima. 

A Lei, ai Membri, a quelli delle Sezioni che con 
fede da apostoli propugnano fra gl Italiani la santa 
idea marinara, S. A. R. vuole particolarmente espri- 
mere il suo compiacimento. 

D’ Ordine 
L’ Ufficiale d’ ordinanza 


Ducci 


Il valoroso padre del tenente di Vascello Que- 
rini così telegrafava: 


Codesto nobile sodalizio, primo fra tutti, abor- 
rendo facili condoglianze, espresse parole di spe- 
ranza affranta famiglia. Grazie, e possa l'augurio 
avverarsi per colui che nel suo cuore confuse sem- 
pre Armata e congiunti. 


La consegna della STELLA POLARE — L’ Ammiraglio Magnaghi legge la risposta a S. A. R. il Duca degli Abruzzi 
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La seconda riunione della «Lega Navale Italiana » 


Il giorno 27 alle 10 del mattino ebbe luogo nella 
sala del Casino Civico una scconda riunione dei 
rappresentanti la Lega Navale Italiana convenuti a 
Spezia. 

Aprì la seduta il Presidente esponendo lo scopo 
della riunione che si limitava ad uno scambio di 
vedute intorno all’azione e allo sviluppo della Lega; 
ma prima di dare la parola propose un voto di 
ringraziamento al comandante Cagni, che tutti gl' in- 
tervenuti avrebbero presentato di persona. 


L'Assemblea approvò all’ unanimità e applaudì 
vivamente il seguente telegramma proposto dal 
presidente: 


A Sua Altezza Reale il Duca degli Abruzzi 
TorINO 


Lega Navale Italiana, riunita stamani, presenti 
i delegati delle Sezioni, votava vivissimi, profondi 
ringraziamenti a Vostra Altezza per l’ alto favore 
concessole, permettendo ai membri della Lega ed 
all’ Ufficialità della Marina di udire dal conferen- 
ziere Cagni le gesta della gloriosa spedizione po- 
lare da Vostra Altezza comandata. 


ue. E - ll Presidente 
FALICON 


Aperta la discussione sorse primo a parlare il 
segretario della Sezione di Firenze che propose an- 
zitutto all’ assemblea di manifestare al Comitato Cen- 
trale e specialmente al Presidente ed al Segretario 
Generale della Lega la propria riconoscenza per 
- il grande impulso dato all’ Associazione e per gli 
splendidi risultati conseguiti, mercè la loro inteli- 
gente attività e l’ esemplare abnegazione con la 
quale avevano dedicata U opera loro alla Lega. 

L'avvocato Monetti ha il consenso unanime del- 
D Assemblea che lo applaude fragorosamente. 
= Parla poscia il venerando senatore Negrotto-Cam- 
biaso che dimostra la suprema necessità di assicu- 
rare all’ Italia la sua difesa marittima. 

Egli raccomanda caldamente ai membri della 
Lega di influire con tutti i mezzi di cui dispongono 
sulle clezioni in senso favorevole al programma cd 
ai fini della Federazione. 

Badate — egli esclama — che è sempre la Ca- 
mera dei deputati a discutere prima le leggi, cd è 
di là che bisogna cominciare. SH 

Il Senato, state tranquilli, si lascia ‘guidare co- 
stantemente da un alto senso di patriottismo, e mai 
negherà i fondi per la nostra difesa marittima. Stu- 
date bene i vostri candidati, se non accettano fran- 


camente il nostro programma di risorgimento ma- 
rittimo, ebbene cacciateli a mare (applausi). 

Certo U uomo è portato a cercare il modo di 
vivere bene; ma come volete che viva bene l Italia 
se a causa della sua debolezza marittima non è 
manco certa di poter vivere ? 

Recandovi nelle vostre città, o signori, agitate 
1 vostri concittadini, dite loro che il primo dovere 
degli Italiani d' oggi è quello di creare una forte 
e grande marina. lo son troppo vecchio e non ve- 
drò il trionfo della nostra propaganda; ma che al- 
meno morendo mi sia dato il conforto di sperare 
che in un'epoca vicina l’Italia potrà essere' padrona 
del suo mare e delle sue coste! (applausi). 

Segue il barone Pasca, presidente dei Canot- 
tieri Savoia di Napoli e Membro della Sezione na- 
poletana della Lega. Egli aderisce ai concetti esposti 
dal senatore Negrotto e richiama l’ attenzione del- 
l Assemblea sui mezzi pratici per attuarli. 

Bisogna che i nostri socii siano numerosissimi, 
egli dice; questo è il primo. obbiettivo da raggiun- 
gere. Quando saremo decine di migliaia saremo 
forti. Bisogna che la Lega penetri fra il popolo e 
sia come un argine al dilagare dei partiti sovver- 
sivi, e perciò occorre che la Federazione prenda 
accordi con le grandi case industriali, cantieri di 
costruzione ecc. perchè vogliano facilitare il nostro 
compito. Occorre provvedere altresì ai mezzi fi- 
nanziarii che sono indispensabili a qualunque pro- 
paganda. Un incremento finanziario si potrebbe a- 
vere creando altre categoric di socii, alcuni a quota 
più bassa, altri a quota più alta di quella attuale. 
(approvazioni). 

Prende poscia la parola il Duca di Guardialom- 
barda rappresentante la Sezione di Napoli. 

Lo studio precipuo del Comitato Centrale — egli 
dice — di accordo con le Sezioni della Lega de- 
v' essere quello di diffondere nelle masse la con- 
vinzione che occorre seriamente provvedere alla 
difesa marittima; ma occorre sottrarre queste masse 
al” influenza di coloro che abusano della loro igno- 
ranza per trascinarle talvolta su vie contrarie ai 
loro stessi interessi immediati. Cita TY esempio di 
un Comizio popolare tenutosi testè a Napoli. 

S'era indetto il Comizio per ottenere che il Go- 
verno provvedesse alla sorte di ben 4000 operai di 
stabilimenti meccanici, che per mancanza di lavoro 
dal Ministero di Marina sono sul lastrico. 

Sorse un deputato socialista a sostenere la pe- 
regrina idea che lo Stato non deve costruire, che 
non deve preoccuparsi della difesa perchè a difen- 
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dere V Italia devono pensare i cittadini e bastano. 
Ed ecco che 4000 poveri operai radunatisi per ot- 
tenere un lavoro immediato che dia loro il pane 
giornaliero senza saper bene quello che facevano, 
senza comprendere la portata dei paroloni uditi, vo- 
tano un ordine del giorno proposto da quel depu- 
tato, perfettamente contrario ai loro interessi e allo 
scopo per cui s' erano radunati. 

Questo esempio, signori, dimostra la grande ne- 
cessità di diffondere la Lega fra le classi popolari. 
A Napoli abbiamo allo studio un progetto in que- 
sto senso, e non credo temerario affermare che me 
ne riprometto un incremento di cinque o sei mila 
socii operai. lo prego dunque caldamente l'Assem- 
blea e specialmente il Comitato Centrale di studiar 
bene il modo di interessare i cantieri navali e le 
industrie affini a facilitarci la propaganda fra gli 
operai. (Vive approvazioni). 

S'alza a parlare l'on. De Nobili, che constata 
come all’ azione della Lega si debba il forte ri- 
sveglio dell’ idea marinara in Italia. Ma il terreno 
più sterile ai semi largamente gittati è quello par- 
lamentare, ed è questo terreno che occorre disso- 
dare. La costituzione d’un partito navale in par- 
lamento darebbe ottimi frutti. Occorre raggrup- 
pare i deputati socii della Lega con un invito della 
Presidenza e formarne un Comitato parlamentare 
della Lega Navale Italiana sul quale i deputati fa- 
vorevoli al nostro sviluppo marittimo possano ap- 
poggiarsi. (Vive approvazioni). 

Il Presidende risponde subito che è d' accordo 
con l’ oratore e già qualcosa s'è fatto in questo 
senso. Si continuerà facendo tesoro del consiglio 
suggerito dall’ on. De Nobili. 

E s' alza a parlare il Tenente di Vascello Limo 
(Argus) Segretario Generale della Lega. 

Egli ha chiesto la parola per raccomandare cal- 
damente alla cletta riunione lo sviluppo della nostra 
marina di Commercio, amatissima sorella della ma- 
rina da guerra. 

Oggi incombe sugli animi il problema finanzia- 
rio, e le menti sono distratte dal problema della 
nostra difesa marittima, del quale non tutti sanno 
vedere I intimo legame che lo avvince al primo. 

E questo è I ostacolo maggiore che la Lega 
deve vincere. I contribuenti dicono che pagano 
molto, troppo, e gli uomini che sono a capo della 
cosa pubblica in Italia sono tutti intenti ad alle- 
viare qualche tributo per dare una qualche soddi- 
sfazione alle correnti popolari. Le spese nuove spa- 
ventano, e a quelle vecchie si pensa solo per di- 
minuirle. Da quest’ attitudine collettiva è nata la 
crisi nella marina mercantile. Il nostro paese, in 
tempi di povertà assai maggiore, ha potuto spen- 
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dere miliardi per creare una rete stradale e fer- 
roviaria, mentre oggi è rimasto compreso di sgo- 
mento, accorgendosi che una legge già votata per 
la marina da commercio poteva produrre un onere, 
anche transitorio, d una ventina di milioni annui. 

Le cause di questo sgomento sono assai com- 
plesse, ma su una sopratutto l oratore richiama 
l'attenzione dell'Assemblea ed è l'ignoranza in cui 
vive la immensa maggioranza degli italiani, dei no- 
stri maggiori interessi nazionali. Occorre dimostrare 
l'utilità del nostro sviluppo marittimo, far vedere gli 
enormi servigi che all’ economia nazionale può ren- 
dere un numeroso e prospero naviglio mercantile, 
elevare le questioni marittime al livello di questioni 
nazionali. 

Prospera la marina da commercio, fiorenti le in- 
dustrie che la creano, impegnate sul mare e lungo 
la costiera gran parte del capitale nazionale è sal- 
damente assicurato il grande sviluppo della marina 
da guerra, che è conseguenza logica ed inevitabile 
dello sviluppo marittimo industriale e commerciale 
del pacse. 

Si giunge così ad assicurare la difesa nazionale 
per quella stessa via che ha dato la ricchezza al 
pacsc; cd allora si pagherà più volentieri perchè 
si guadagnerà di più 

Al nostro paese occorre sopra tutto il lavoro. 
Promuovere, sviluppare, creare, occorrendo, le fonti 
del lavoro dovrebb' essere il pensicro costante delle 
nostre classi dirigenti. La marina mercantile, per la 
felicissima posizione geografica dell Italia, per I e- 
norme sviluppo della nostra costiera, per le attitu- 
dini speciali delle nostre popolazioni marittime è 
davvero una sorgente incsauribile di lavoro ed è 
perciò che la Lega deve porre ogni cura a favo- 
rirne lo sviluppo. (Vive approvazioni). 

Prende poscia la parola il Comandante Paolo 
Emilio Spezia, Segretario della Sezione di Torino 
che fa osservare come la quota di L. 3 annue sta 
invero minima dato il diritto ai socii a ricevere il 
bollettino, la tessera e qualche altra partecipazione. 
Resta assai poco per le spese di propaganda, con- 
ferenze ecc. Proponc che le Sezioni siano provviste 
di schede in bianco per ovviare in parte alle spese 
di posta. (Il Segretario Generale avverte che già 
la posta ha concesso la circolazione delle tessere 
come stampati). Le Sezioni rimctteranno UT elenco 
dei socii alla Sede Centrale c così si avrà il docu- 
mento per regolare i versamenti dovuti a tenore 
dello Statuto. 

Fo poi osservare, proseguc l'oratore, che il ti- 
tolo di socio Benemerito si acquista troppo a buon 
mercato -bastando all” uopo una semplice elargizione 
di L 100. A questi donatori io propongo che sia 
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dato il titolo di socii Perpetui, e quello di Beneme- 
rito sia riservato a chi reca veramente un grande 
contributo alla Federazione. (Approvazioni). 

Risponde il Presidente che accetta la raccoman- 
dazione, ma trattandosi di modifica allo Statuto la 
proposta dovrà essere presentata alla prossima As- 
semblea generale, questa essendo solamente una 
riunione per scambio di idee. 

Segue il cav. Viale che propone per facilitare 
la propaganda di rivolgersi alle associazioni marit- 
time e segnatamente ai capitani di navi che nei loro 
viaggi potrebbero far molti socii, sia fra i nostri 
connazionali all'estero, sia fra i passeggieri di bordo. 

Il Segretario Generale Limo replica per schia- 
rimenti. Informa che su tutte le navi della naviga- 
zione Generale furono spedite pubblicazioni della 
Lega Navale ai comandanti, agli ufficiali di coperta 
ed agli ufficiali di macchina. Prossimamente saranno 
spedite alle Sezioni della Lega, ai clubs, alle As- 
sociazioni marittime ecc., circa 30 mila pubblica- 
zioni di propaganda gratis sulle quali si ha qualche 
fiducia per l' incremento numerico dei socii. Si fa 
quello che si può coi mezzi finanziarii assai limitati 
di cui dispone il Comitato Centrale. Certo l’invio 
delle pubblicazioni darà qualche frutto, ma risultati 
ben maggiori si ottengono inviando conferenzicri e 
propagandisti. La Florten- Werin Germanica ha fatto 
tenere in un anno ben 3000 conferenze, ed a que- 
ste deve principalmente il suo maraviglioso sviluppo. 
Molte delle nostre Sezioni han provveduto quest'anno 
per tenere delle serie di conferenze, ma occorre- 
rebbe al Comitato Centrale aver sempre sotto mano 
tre o quattro persone attive e intelligenti da far 
viaggiare di continuo per conto della Federazione 
da una Sezione all’ altra e là dove si ha speranza 
di fondare delle Sezioni nuove. 

Egli ha cercato di stabilire accordi con la Dante 
Alighieri il cui presidente, l illustre senatore Villari, 
è fra i nostri socii più cospicui. Molte delle nostre 
pubblicazioni saranno spedite appunto alla Dante 
Alighieri che le distribuirà fra i maestri che sono 
per indole loro ottimi clementi di propaganda. 

Nè la presidenza trascura di entrare in proficue 
relazioni con le associazioni costituite; ma occorre 
con queste procedere con molto tatto. 

Molto si è fatto anche con la stampa e gran 
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numero di amici della Lega hanno da noi avuto 
agevolazioni per penetrare nei giornali politici. Ma 
occorre tener presente le peculiari condizioni della 
stampa in Italia. 

I grandi giornali o sono l'organo d' un gruppo 
parlamentare o rappresentano interessi considere- 
voli bancarii industriali, commerciali ecc., o sono 
spesso l’ una e l’altra cosa insieme. 

Quando l'indirizzo politico del giornale non è 
parallelo allo indirizzo della nostra Federazione, o 
gli interessi che il giornale rappresenta divergono 
dalle nostre aspirazioni è vano sperare nell’ appog- 
gio di quel giornale, o per lo meno bisogna limi- 
tarsi a quel poco che il giornale può concedere. 

D' altra parte I Associazione non ha i grandi 
mezzi necessari a mantenere un proprio organo 
quotidiano come sarebbe desiderabile. 

Riprende a parlare il Senatore Negrotto che 
raccomanda anzi caldamente la propaganda a mezzo 
della stampa, sembrandogli che debba sparire ogni 
divergenza politica quando si tratta di sopperire 
alle supreme necessità della difesa della Patria. 

L’ avvocato Monetti propone dei ritocchi al bol- 
lettino mensile della Federazione, nel senso di in- 
tercalarvi qualche articolo adatto ai fini della Lega 
e di eliminare i verbali delle sedute, riducendoli ad 
un semplice notiziario. 

Richiama I attenzione sul congresso della Lega 
che quest'anno dovrà tenersi a Roma, e propone 
che le Sezioni studino e comunichino al Comitato 
Centrale i temi da discutersi nel Congresso. 

Il presidente propone che la prossima Assem- 
blea generale di Spezia abbia luogo in occasione 
del varo della « Regina Margherita » e prega le Se- 
zioni di mandar le proposte che intendono mettere 
all’ ordine del giorno, non più tardi della metà di 
febbraio. 

Il capitano Capuccio amministratore delegato del 
Cantiere del Muggiano invita tutti i convenuti ad 
una visita al Cantiere. 

Prima di sciogliersi l’ eletta assemblea applaude 
ancora all’ opera del presidente conte di Falcon e, 
su proposta del Duca di Guardialombarda, a quella 
del Segretario Generale, Tenente di Vascello Limo 
(Argus). 
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ERI sera passeggiavo lungo 

l incantato Viale Regina 
Margherita (siamo a Li- 
vorno) con un generale di 
mia conoscenza. À suo 
tempo fu un brillante ge- 
nerale di cavalleria; ma non 
ha ancora perduto nulla 
dell’ antico brio, e di quel 
benedetto buon senso che 
val tanto di più dell’ ar- 
ruffata e dottrinaria istru- 
zione. È perciò che m'è 
tanto caro. Certamente qualcosa di diverso c'è ora 
in questo generale; non è più al corrente d'¡alcune 
quistioni che tanto interessano i tempi nostri. Tut- 
tavia non ci volle molta fatica a rimetterlo in car- 
reggiata. 

Infatti si parlava di cose assai importanti: si par- 
lava della possibilità d' una guerra contro la Francia 
e della maggiore o minor probabilità di essere as- 
saliti per terra o per mare. Fra me e lui s' impegnò 
un animato dialogo, favorito dalla dolcezza del sito 
e dai tepori crepuscolari d' una giornata incante- 
vole, e che riproduco all ingrosso. 

Generale — Sa? Ho sentito parlare d'una re- 
cente pubblicazione, in cui si dimostra che la Francia 
non ci attaccherà mai per mare...... ovverosia, che 
è molto difficile che la Francia si arrischi a tale 
impresa, perchè è provato da un'infinità di fatti 
storici che non è possibile operare un grosso sbarco 
in costa nemica, per poco che la difesa stia all'erta, 
e che in ogni modo c' è sempre tempo a ributtare 
la spedizione in mare. — Che ne dice lei? 

Jo — Dal momento che questo è provato.... mi 
giova ricordarle il fatto del viaggio che fece il primo 
piroscafo dall’ Europa in America, lo spreco delle 
munizioni del fucile Dreyse, I inutilità della caval- 
Jerta dopo i risultati della battaglia di Sadowa, l'im- 


possibilità di ridurre il calibro dei fucili al disotto 
di quello Rubini..... a lei, che non ha perduto nulla 
dell’ antica coltura tecnica, non dico altro. I dottori 
americani, le commissioni europee, i ministri della 
guerra della più gran parte degli Stati, le riviste 
scientifiche diverse avevano provato che il piroscafo 
non poteva arrivare, che..... 

Generale — Si, ha ragione — Non tutto quello 
che si crede di provare è provato. Io mi ricordo 
a questo proposito, perchè è cosa che mi riguar- 
dava più da vicino, i brutti pronostici che si fecero 
sull’ avvenire della cavalleria dopo la battaglia di 
Sadowa, e parve strano, allora, che subito dopo la 
Prussia aumentasse i suoi reggimenti. Ma qui si 
tratta veramente d'un altro fatto.... senta! se do- 
mani mi si domandasse di condurre un corpo d'ar- 
mata per mare o per terra, io risponderei sempre 


ad un modo — per terra, è questo l’ elemento na- 
turale per l’azione delle truppe. 
Zo — Non dico di no — Ma qui non si tratta 


dell' elemento in cui deve combattere un esercito, 
ma del mezzo e del modo con cui trasportarlo in 
territorio nemico. S' io le provassi che il tragitto 
per mare è assai più facile ad un esercito che la 
traversata delle Alpi?..... 

Generale — Si, comprendo..... Le Alpi sono un 
grande ostacolo, eppoi ci sono le fortificazioni di 
frontiera, le truppe alpine, le posizioni preparate, 
l’esercito della difesa.... eppoi c’è il frazionamento 
dell’ invasione, la mancanza di collegamento.... Tutto 
questo sta bene: ma un esercito mandato per mare 


Zo — Certamente nel caso nostro però il rischio 
maggiore, secondo il mio parere, è quello che l'e- 
sercito di spedizione, sia mangiato dai pescicani. 
Non rida! Corre tanto rischio, quanto ne può cor- 
rere un viaggiatore ordinario in tempi ordinari, che 
faccia lo stesso viaggio da Tolone a Genova o da 
Marsiglia a Civitavecchia. 
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Generale — Eh comprendo! Noi non abbiamo 
una marina da guerra da contrapporre alla francese, 
e perciò il mare sarà tenuto dall’ avversario. Ma 
tuttavia qualche cosa potranno fare le nostre navi, 
mi pare! 

o — Senza dubbio. Allo stato attuale potranno 
fare due cose sole: o contrastare il dominio del 
mare con l’azione tattica, o rifugiarsi nei porti for- 
tificati e farvisi bloccare. Nel primo caso data la 
superiorità schiacciante del nemico e la natura del 
combattimento navale moderno, la nostra flotta sarà 
distrutta; nella seconda ipotesi la flotta sarà in qual- 
che modo risparmiata. In entrambi i casi poi, in 
definitiva, il mare resterà incontrastato al nemico. 

Generale — È doloroso pensarci! Questo parere 
è pur quello d’ alcuni ufficiali di marina che cono- 
sco. Ma siamo dunque ridotti in tale stato dopo a- 
vere speso tanti milioni per la marina? 


Zo — Generale, questa è la situazione; è super- 
fluo discuterla. 
Generale — Ma sia pure! Data questa possibi- 


lità, secondo quello che ho letto, una spedizione 
per mare non potrebbe esser tanto temibile, per- 
chè..... quanti uomini si potranno trasportare in una 
sola spedizione? Un corpo d'armata, due al più! 
Almeno ai miei tempi si parlava, me ne ricordo, 
d' una possibile invasione marittima di cinquanta, 
sessantamila uomini. Capisco che anche questa forza 
è qualche cosa..... 

Zo — Scusi, Generale. Lei fa benissimo a ricor- 
dar ciò: ma i tempi camminano, anzi corrono. Quella 
cifra di cinquanta o sessantamila uomini si riferisce 
alla situazione di venti o trent’ anni or sono. 


Generale — Si, ha ragione, son passati per lo 
meno vent’ anni. 
Zo — Or bene — il naviglio francese in questo 


periodo è cresciuto considerevolmente, tanto che ora 
può trasportare in una sola spedizione centomila... 


Generale — Centomila?! 

lo — Ducecentomila 

Generale — Lei scherza? 

fo — Ed anche trecentomila combattenti! 

Generale — Ammucchtati un sopra l’altro come 
le sardelle in un barile ? 

Zo — No, caro generale. Con tutta la comadità 


possibile, con tutti 1 cannoni, munizioni, carri, con 
tutti i servizi, compresi i parchi buoi. 

Generale — Scusi, questo mi par troppo. 

lo — Mi par troppo anche a me, ma è vero. I 
calcoli fatti per determinare la capacità di trasporto 
delle truppe e servizi non sono miei: sono d' insi- 
gni professori, ufficiali di marina, noti per la scrietà 
dei loro studi, i quali concordano perfettamente nci 
risultati. Questa potenzialità di trasporto esiste, e 
nessuna citazione storica, nessun argomento spe- 
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cioso può distruggerla. Si potrà discutere sulla pro- 
babilità di raccogliere l’ immenso navilio necessario 
a questa mostruosa spedizione marittima, alle cure 
speciali per convogliarla e scortarla; ma non si può 
discutere sull’ esistenza d'un fatto bene accertato 
come questo. 

Generale — Ammesso pur questo, si dice che 
uno sbarco di tal natura può esser di maggior danno 
all’ invasore che al difensore. 

Zo — Oh questa poi è nuova di zecca: e perchè? 

Generale — Perchè l'invasione, trovata la porta 
d’ entrata, non troverà la porta d'uscita; in altri 
termini, potrà la difesa, sempre che lo voglia, op- 
porre all’ invasore forze preponderanti sul luogo di 
sbarco. 

lo — Ascolti, generale. Se il luogo di sbarco 
si conoscesse in precedenza, non sarebbe difficile 
concentrarvi forze tali da aver la preponderanza 
numerica sul nemico —- sempre però a scapito della 
difesa principale che per ipotesi si farebbe sulle : 
Alpi. Ma di queste direzioni dell’ offesa nemica ce 
ne sono tante, che a voler parare a tutto, non ba- 
sterebbe I intiero esercito italiano scaglionato nei 
punti principali. Questi punti principali sono cono- 
sciuti, e sono la Toscana, il Lazio, Napoli e la Si- 
cilia. Per guernire convenientemente queste regioni 
contro un invasione della forza di 200,000 uomini 
in media, occorrono 300,000 uomini per zona, cioè 
1,200,000 uomini, cioè il doppio di tutto l’ esercito 
italiano di prima e seconda linea. E allora chi di- 
fenderebbe le Alpi? 

Generale — Facendo però un campo trincerato 
a Pisa, si assicurerebbe almeno il tergo dell’ eser- 
cito raccolto sull’ alta valle del Po.... 

Jo — E crede lei che sia meno pericoloso lo 
sbarco sulle coste romane, U occupazione di Roma, 
l' invasione francese nel mezzo della penisola dal 
Tirreno all’ Adriatico ? 

Genzrale — Ma il campo trincerato di Roma? 

Zo — Era buono, forse, trent’ anni fa contro i 
mezzi d' offesa d'allora: ora non serve a nulla senza 
F aiuto d'un potente esercito. E poi, sa una cosa? 
Ammesso pure che tra nuove e vecchie fortifica- 
zioni e truppe mobili si riesca a premunire quei 
certi punti contro il rischio d' uno sbarco nemico, 
questo potrà sempre sbarcare in una costa inter- 
media. Allora, per ributtarlo in mare, occorrerà che 
si concentrino sul sito di sbarco le forze della di- 
fesa partendo dai punti laterali. Impossibile che 
questo concentramento si faccia in breve tempo; 
potrei dimostrarle, perchè mi sono occupato di tale 
quistione, che, secondo la distanza del punto di 
sbarco dei luoghi di partenza, occorrerà da una a 
due settimane per operare il concentramento in 
parola. Or benc, in questo tempo la prima spedi- 


zione può esser seguita da una seconda ed anche 
da una terza. 

Generale — Sicchè in questo modo la preva- 
lenza numerica sulla zona di sbarco sarà sempre 
del nemico? 

Zo —- Precisamente, perchè si trasporta più pre- 
sto un grosso esercito per mare da Marsiglia, sup- 
poniamo, ad Orbetello, che lo stesso esercito per 
ferrovia da Firenze o da Roma, e ciò in parte a 
motivo del nostro difettoso ed insufficiente sistema 
ferroviario. 

Generale — Ma allora non e’ è rimedio contro 
tale pericolo? perchè, a pensarci bene, il pericolo 
mi par grande davvero. La Francia in questo modo 
potrebbe facilmente schivare gli ostacoli alpini tra- 
sportando la guerra dove le pare, pur vantaggian- 
dosi della sua soverchianza navale. 

Zo — Sono anch io di quest’ opinione. Il rime- 
dio? È uno solo: le invasioni marittime si contra- 
stano sul mare. Per premunirsi contro tale pericolo, 
che è il maggiore che possa capitare all’ Italia, oc- 
corre una marina da guerra assai più potente di 
quella che abbiamo. Tutti gli altri mezzi sono in- 
sufficienti. Il nascondere questa verità alla nazione 
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è un delitto, il disconoscerla è un’ aberrazione ! 

Generale — Quello che dice lei è pur detto 
dagli ufficiali di marina. Sarebbe giusto tuttavia che 
se ne occupassero in più larga misura anche gli 
ufficiali dell’ esercito. 

Jo — ll numero degli ufficiali dell’ esercito che 
la pensano a questo modo cresce continuamente. 
Prescindendo dal compianto general Ricci, che fu 
il caposcuola di tutti noi, potrei citare il nome di 
molti generali che da tempo avevano le stesse idee, 
ed anzi ultimamente potrei aggiungere quello d'al- 
cuni giovani e brillanti scrittori militari, i quali son 
passati armi e bagaglio, da un’ opposizione siste- 
matica contro l' idea marittima, alla completa ac- 
cettazione del nostro programma, il quale consiste 
essenzialmente nel riconoscere e sostenere che l'I- 
talia si difende principalmente sul mare. Come vede, 
l'idea si allarga, perchè risponde ad una necessità 
storica, pervade oramai tutte le fibre dell’ esercito, 
e speriamo che tra poco penetri anche nella co- 
scienza nazionale. Allora cadranno tutte le difficoltà 
contro il giusto aumento delle nostre forze navali. 


G. FAZIO 
Deputato al Parlamento 


A bordo della STELLA POLARE — Il Duca degli Abruzzi prende comiato dal dottor Cavalli 
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La marina mercantile germanica 


ed un recente libro 


N avant! toute vapeur! ». 

Questo è il titolo vi- 
brante che il signor 
Lehmann Folskonski 
ha scritto dinanzi ad 
un libro (1) desti- 
nato a far conoscere 
al popolo e special- 
mente a quello delle 
città interne il pro- 
gresso assiduo e co- 
stante della marina 
mercantile germanica, la necessità di rafforzare la 
grandezza marittima dell’ Impero, per ricuperare la 
potenza lontana degli avi della Lega Anseatica, e 
per soddisfare il voto dell’ Imperatore: « Il nostro 
avvenire è sul mare >». Sull impresa di Brema era 
scritto: Navigare necesse est, vivere non est ne- 
cesse »; dopo tanti secoli la vecchia leggenda ri- 
compare; un dottore in filosofia, Linderman, scrive 
nel libro dal titolo risuonante come un appello di 
sfida agli altri paesi marittimi, che non sono ancora 
passati molti anni dai giorni in cui non si faceva 
menzione di una marina mercantile germanica, nè 
nel paese në all’estero. 

Cinquanta anni or sono, fra le marine del mondo 
sventolavano le bandiere di Amburgo, Brema e Lu- 
becca, quella della Prussia, del Mecklembourg, 
dell¡Annover e del ducato di Oldenbourg, ma non 
batteva al vento una bandiera germanica, perchè 
non esisteva lo Stato germanico, l'Impero. La 
Confederazione della Germania valeva piuttosto a 
mostrare al mondo la disunione e l'impotenza della 
vecchia patria. La mancanza di un forte potere 
centrale e di una valida marina da guerra rende- 
vano difficili i progressi della marina mercantile 
e l’ espansione del paese mediante l'acquisto di 
colonie. 

Alcuni commercianti anseatici, appena procla- 
mata l'indipendenza degli Stati Uniti ed aperti 
quei porti alle marine di tutti i popoli, stabilirono 
case di commercio a Boston e Filadelfia, ponendo 
così il germe dell'immenso attuale movimento com- 


merciale fra la Germania c la grande repubblica 


americana. 

Dopo la caduta di Napoleone fu stipulato un 
trattato di commercio assai vantaggioso fra gli 
Stati Uniti e le città anseatiche di Amburgo, Brema 
c Lubecca, e poi con la Prussia. 

Mentre però in Inghilterra cd in Francia, grazie 


(1) Parigi - Ollendorf - 1900. 
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alla profonda convinzione inglese che al Regno Unito 
convenga fare ogni sforzo per mantenere il domi- 
nio del mare, ed al sistema dci premi inaugurato 
in Francia, si costituivano facilmente le prime com- 
pagnie di navigazione a vapore, in Germania la co- 
stituzione di esse fu molto difficile. 

La prima linea di navigazione transatlantica 
e Ocean Steam Navigation Company », come ne fa 
fede anche il nome, fu piuttosto un' intrapresa ame- 
ricana che germanica: i piroscafi costruiti in Ame- 
rica crano comandati da capitani americani. Non 
ostante le sovvenzioni del Senato di Brema e di 
altri Stati i due piroscafi della linea invano lottarono 
per dieci anni sotto bandiera americana, contro la 
concorrenza dei piroscafi inglesi; la « Ocean Steam » 
fu costretta a sospendere i pagamenti. Il primo ro- 
vescio non fece svanire l’ antico spirito di energia 
degli anseatici; dopo grandi sforzi, vincendo la dif- 
fidenza dci paesi interni per i traffici marittimi, 
riuscirono a far affluire i capitali nelle costituzioni 
della società di navigazione: oggi quattro di queste 
solamente hanno un capitale di 150 milioni di mar- 
chi raccolto per la maggior parte nelle città del- 
l'interno della Germania, e ben altre tredici società 
esistono e fioriscono in Amburgo c Brema, di guisa 
che è facile immaginare quale immensa corrente di 
capitale sia affluita dallo interno della Germania al 
mare. Nel 1871, all’ epoca della compilazione della 
prima statistica nazionale, la Germania possedeva 
171 piroscafi di tonnellate 82000, e 4723 velieri di 
tonnellate 900.000; calcolando per tre tonnellate di 
veliere la potenzialità di una tonnellata di piro- 
scafo, la potenzialità complessiva della marina ger- 
manica, era di 1.146.000 tonnellate. 

Al gennaio 1899, la potenzialità complessiva 
della marina germanica, per 1223 piroscafi e 2489 
velieri, raggiunse 3.666.657 tonnellate. 

Il numero dei piroscafi è diventato di sei volte 
maggiore, il tonnellaggio è il decuplo, e col 17 ojo 
del numero delle navi della marina odierna si ha 
una potenzialità tripla della marina del 1871. Le 
navi germaniche compiono in media 80.000 viaggi 
per anno. 

Il movimento commerciale fra i mercati d' oltre- 
marc ed i paesi di produzione delle materie prime 
occorrenti all’ industria nazionale, dal 1873 al 1895, 
si accrebbe nella seguente proporzione, per ton- 
nellaggio di navi: 

per il Nord Europa, la Russia Europea del 
Nord, la Svezia e Norvegia e la Danimarca da 264 
a 578 milioni; 

per l'Inghilterra da 472 ad 886 milioni; 

per il continente occidentale e meridionale 
dell Europa sull'Oceano Atlantico, compresa la 
Spagna e la Francia sul Mediterraneo, da 0.83 ad 
1.33 milioni; 

per il Mediterraneo, escluse Francia e Spagna, 
da 0.85 ad un milione; 
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per l'Africa, esclusa la parte setientrivnaie, 
da 0.03 a 0.44 di milioni; 

per l'America del Nord da 1.49 a 3.39 milioni, 

per il Messico, l' America Centrale, le Indie 
Occidentali ed il Sud America, da 0.46 a 1.92 milioni; 

per le Indie Orientali e l'Asia Orientale da 
0.15 a 0.87 milioni; 

per l'Australia da 0.04 a 023 milioni di ton- 
nellate. 


Esponendo in altro modo questo sviluppo della 
marina mercantile germanica, potrà dirsi che il mo- 
vimento marittimo si accrebbe del 128 “o per 
l'America del Nord, del 317 per il Messico, Amc- 
rica centrale e meridionale, del 480 per le Indie 
Orientali e l'Asia Orientale, del 475 per l'Australia, 
del 119.88 e del 60 © per il Nord Europa, l In- 
ghilterra ed il Sud Ovest dell’ Europa. 

Questo continuo progresso si accentua dal 1880, 
da quando cioè aumentò da un lato I importazione 
delle materie prime e dall’ altro l’ esportazione dei 
prodotti dell’ industria nazionale: i tedeschi rico- 
noscono che l'industria nazionale non avrebbe po- 
tuto raggiungere l’attuale prosperità senza lo svi- 
luppo simultaneo ed ezorme della marina mercantile. 

Ma dichiarano pure che la fiorente marina pos- 
siede pure un valore ideale inestimabile per una 
grande nazione come la Germanica. 

« Le nostre navi, essi dicono, che percorrono 
« tutti i mari del mondo, portano nei loro fianchi 
e la vita e la civiltà germantica. Spandono il pre- 
e Stigio e la stima per il lavoro germanico fino alle 
e coste più lontane. Il Tedesco in paese straniero 
< saluta le navi della sua bandicra come una parte 
« incarnata della grande patria germanica, mentre 
e il Tedesco che vive nel paese di nascita, e par- 
e tecipa alla vita della nazione mediante I opera 
« intellettuale o la produzione materiale, si sente 
e rinvigorito nella sua attività, scorgendo come la 
e nostra marina mercantile giunga a creare ed a 
e mantencre relazioni fruttifere con tutti i popoli 
e della terra, fino nei paraggi più lontani ». 

Così forse pure parlavano i cittadini delle no- 
stre antiche città marinare. 

Ma oltre che nella navigazione libera il pro- 
gresso della Germania è notevole pure nelle linee 
di navigazione sussidiate dal Governo. 

Nel 1885 fu stipulata una convenzione fra il Go- 
verno Imperiale ed il « Norddeutsche Lloyd » di 
Brema, per la durata di 15 anni. Mediante una 
sovvenzione di 4.400.000 marchi la Società assunse 
l'impegno di mantenere un servizio regolare di na- 
vigazione a vapore, con partenza ogni quattro set- 
timane, per le lince principali dell'Asia Orientale 
e dell'Australia e sulle lince secondarie Trieste - 
Brindisi - Alessandria, Hong-Kong - Giappone, Si- 
dney - Tonga - Samoa, valendosi di piroscafi della 
portata media di 3000 tonnellate, della velocità di 
11.5 a 12 miglia marine all ora. 
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La Sucicla non possedeva piroscafi di tali di- 
mensioni; pur nondimeno non esitò a commetterne 
sei al cantiere « Vulcan » di Stettin, e compresa 
della necessità che per vincere la concorrenza delle 
linee francesi ed inglesi nell'Asia Orientale e nel- 
l'Australia occorrevano piroscafi di portata supe- 
riore alle 3000 tonnellate richieste nei patti corsi 
col Governo, fece costruire i piroscafi « Preussen », 
e Bayem > e « Sachsen >», ciascuno di 5500 ton- 
nellate, della forza di 3500 cavalli, della velocità di 
14 miglia; alle linee secondarie furono assegnati i 
piroscafi « Lubeck » e « Danrig » di 2200 ton- 
nellate, della velocità di 12 miglia. 

Queste prime commissioni rappresentarono un 
lavoro per 10 milioni di marchi per l’ industria ger- 
manica. 

Nel primo anno di esercizio il « Norddeutscher 
Lloyd » impiegò, per i traffici con l’Asia Orientale, 
piroscafi di una portata complessiva di 44.920 ton- 
nellate, della media di 3455 tonnellate: nove anni 
dopo, nel 1804-95, la portata complessiva si elevò 
a 70.987 tonnellate e la media di ciascun piroscafo 
a 5304 tonnellate. 

Il progresso della navigazione sussidiata non 
arrestò, come temevasi, la navigazione libera; ogni 
anno, in media, gli armatori di Amburgo spediscono 
54 piroscafi per l'Asia Orientale e 24 per l'Australia. 

La portata dci piroscafi del « Norddeutscher 
Lloyd », da 5.000 tonnellate crebbe fino a 12.500, 
della velocità di 15 a 16 miglia; quali sono il 
« Pruiz Regent Luitpold », il « Grüsser Kurfust », 
il « Barbarossa », il « Fricderich der Grosse », il 
e Kocnigin Luise » ed il « Bremen ». 

Il « Norddeutscher Lloyd » essendo riuscito ad 
accaparrarsi le linee esercitate dalle Società inglesi 
« Holt » e « Scollish Oriental Company 2, ha sta- 
bilito servizi di comunicazione fra Singapore - Bang- 
kok, e Hong-Kong - Swatow - Bangkok, assicurando 
in tal guisa il servizio postale indo-cinese alla ban- 
diera germanica. 

Nel periodo di 9 anni il « Norddeutscher Lloyd 2 
ha speso in Germania: 

per nuove costruzioni 16.689 000 di marchi 


per trasformazioni 6.847.300 > 
per riparazioni 2.390.117 » 
per viveri, carbone ecc. 26.804 202 > 


ossia una somma totale di 52.730.654 di marchi 
crogata in patria. 

Nell'espansione commerciale della bandiera ger- 
manica prende attiva parte un’altra società la « Ham- 
burg Amerikanische Packetfarth Actien Gesellsfacht » 
denominata poi « llamburg-America Linie ». 

Da molti anni questa società aspirava a pren- 
dere parte colla sua flotta alla concorrenza per i 
traffici dell’ Asia Orientale. 

Prendendo occasione degli ultimi avvenimenti 
della Cina e delle concessioni ottenute dalla Ger- 
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mania, la « Hamburg-Amerika Linie 2 stabili una 
linea regolare mensile di piroscafi fra Amburgo, An- 
versa e Penang, Singapore, Hong - Kong, Shangai, 
Yokoama, e Hiogo, con diramazioni a Foochou, 
Kiautschau, Tientsin ecc.; fusasi poi con un' altra 
società amburghese, la « Deutsche Dampfschiffs-Rhe- 
derei » che già manteneva un servizio regolare con 
l'Estremo Oriente, la « Hamburg-Amerika >» fu in 
condizioni di poter partecipare attivamente ai traffici 
orientali. 

Nel marzo 1898 il Reichstag decise di prolungare 
per 15 anni il contratto stipulato con il « Norddeut- 
sche Lloyd » e di aumentare il sussidio annuale di 
1,500,000 marchi; la società dal canto suo si obbli- 
gava di mantenere un servizio quindicinale con l'Asia 
Orientale, al quale dovevano essere assegnati piroscafi 
di costruzione nazionale della velocità di 14 miglia. 

Il c Lloyd » e la « Hamburg-Amerika Linie » si 
trovavano così di fronte e doveva iniziarsi fra le 
due società una concorrenza. Ma lo spirito germa- 
nico è spirito di metodo, anzi al metodo in ogni cosa 
serbato dalla Germania nella sua meravigliosa pre- 
sente espansione i Francesi attribuiscono la princi- 
pale ragione della crescente influenza del giovane 
Impero. Fu questo metodo appunto che fece com- 
prendere alle due società quanto sarebbe stato di 
danno ad entrambe una concorrenza, e quindi esse 
vennero in accordo di esercitare in comune il ser- 
vizio di navigazione fra la Germania e l'Asia Orientale: 
così i piroscafi delle due società, ai quali furono 
uniti quelli della « Kingsin Linie » partono per i 
porti dell'estremo Oriente, ogni quindici giorni, al- 
ternativamente da Brema e da Amburgo. 

La « Amburg-Amerika Linie » ha assunto l'ob- 
bligo di fare costruire i nuovi piroscafi che le oc- 
corrono nei cantieri nazionali. 

Un armatore privato, M. lebsen di Apenrade, ha 
poi stabilito un servizio complementare di navigazione 
fra Shangai, Kiautschau e Tientsin, con piroscafi 
che prendono il corriere postale a Shangai e lo tra- 
sportano ai nuovi possedimenti germanici in Cina. 

Lo stabilimento di colonie germaniche in Africa, 
fece presto comprendere la necessità di organizzare 
un servizio regolare di comunicazioni fra quei lontani 
paesi e la madre patria. 

Il « Reichstag » nel 1890 accordò una sovven- 
zione di 900,000 marchi alla « Deutsche Ostafrika 
Linie » che assunse l’obbligo dei nuovi servizi, as- 
sieme con la ditta C. Woermann di Amburgo. La 
società fece costruire nei cantieri Blohm e Voss i 
piroscafi « Bundesrath » e « Reichstag », della por- 
tata, ciascuno, di 2000 tonnellate, di 1300 cavalli, 
della velocità di 12 miglia, i quali iniziarono i viaggi 
per Y Africa Orientale, assieme con gli altri due 
« Kaiser » e « Kanzler » ciascuno di 2600 tonn. 

I traffici aumentarono sulla nuova linea, che fa- 


ceva capo a Delagoa Bay, e presto la società fece 
acquisto dei piroscafi « Admiral » e c General », 
ed organizzò un altro servizio, con partenza ogni tre 
settimane, facendo spingere i piroscafi fino a Durban. 

Nel 1897 la « Deutsche Ost-Afrika Linie » ag- 
giunse ancora alla sua flotta i piroscafi « Herzog » 
e « Kónig », costruiti nel cantiere Reiherstrèg di 
Amburgo, della portata di 5300 tonnellate ciascuno, 
i primi piroscafi con doppia elica che abbiano ini- 
ziato viaggi regolari con l Africa Occidentale con 
una velocità di 12 miglia. 

La flotta della società comprende i seguenti 
piroscafi: 


Konig di 5300 tonnellate 
Herzog di 5300 > 
Kanzler di 3600 » 
Kaiser di 3300 > 
Admiral di 3000 , 
General di 3000 » 
Reichstag di 2600 > 
Bundesrath di 2600 > 
Peters di 600 > 
Sultan di 3200 > 
Setos di 2200 > 
Safari di 1600 > 


Sono in costruzione, per conto della stessa so- 
cietà, due piroscafi, uno di portata superiore a quella 
del « Kaiser » e del « Kanzler », l’altro di 600 ton- 
nellate per il servizio locale a Chinde. 

I primi otto piroscafi della « Deutsche Ost-Afrika 
Linie » sono assegnati alla linea principale, col porto 
di origine ad Amburgo e scali ad Amsterdam, An- 
versa, Lisbona e Napoli. 

Un'idea della grandezza cui è giunta la marina 
germanica potrà essere data dal solo porto di Am- 
burgo: oggi sono colà inscritti 396 piroscafi e 295 
velieri portata rispettiva 864,421 e 137,000 tonnellate: 
nel decennio 1820-1830, Amburgo non aveva che 
92 velieri della portata di 16,400 tonnellate. Nel 
1836 i velieri erano aumentati a 136 di 25,722 ton- 
nellate; oggi fra i velieri sono 10 a quattro alberi, 
in ferro ed acciaio, della portata di 24,603 tonnel- 
late, senza comprendere il « Potosi », il più grande 
veliere del mondo, di 3854 tonnellate di registro. 
Il primo piroscafo comparve fra le navi di Amburgo 
nel 1830, nel 1885 i piroscafi erano 189. 

La « Hamburg-Amerika Linie » possiede 75 pi- 
roscafi transatlantici di 406,606 tonnellate lorde. Il 
naviglio è quasi tutto di data recente, dell'età media 
di 7 anni, mentre nelle grandi compagnie straniere 
la media è di II anni in Inghilterra e di 17 anni in 
Francia. Nessuna compagnia possiede tanti piroscafi 
a doppia elica come la « Hamburg-Amerika Linie » 
che ne presenta 21 fra il suo naviglio così distinto: 


Piroscafi rapidi a doppia elica: 
Furst Bismarck 8430 tonn. 16,500 cavalli 


Auguste Vitoria 8478 >» 12,500 » 
Kaiser Friedsich — — 
Deutschland (circa) 16,000 >» 33,000 » 


Piroscati a doppia elica: 
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Pennsylvania 12,891 tonn. 3,000 cavalli 
Pretoria 12,800 » 5,000 >» 
Patricia 12,800 » 5,000 > 
Palatia 6,087 » 4.000 a 
Patria 6,004 > 4,000 >» 
Phoenicia 6,761 > 4,000 > 
Belgia 10,900 >» 4,000 > 
Brasilia 10.221 » 4,000 » 
Bulgaria 10,236 » 4,000 » 
Belgravia 10,900 2 4,000 > 
Bengalia 7,800 2 4,000 >» 
Bethania 7,700 > 4,000 >» 
Bosnia 7,700 » 4,000 >» 
Assyria 6,581 >» 2,500 >» 
Arubria 5,463 2 1,800 >» 
Alesia 5,168 > 1,800 » 
Aragonia 5,250 >» 1,800 >» 
Graf Waldersec 12,800 » 5,000 > 


Tralasciamo per brevitá di spazio gli altri piro- 
scafi della « Ilamburg-Amerika Linie », il progresso 
della quale è riassunto dalla considerazione che la 
prima nave da essa fatta costruire nel 1847 era di 
700 tonhellate, la < Deutschland 2, ed oggi ha in 
mare un piroscafo dello stesso nome di 16,000 
tonnellate di registro. 

Dal 1837 per conto della stessa società furono co- 
struiti più di 40 piroscafi del valore di 40 milioni 
di marchi. 

Il « Norddeutsche Lloyd » di Brema fu fondato 
nel 1857 con un capitale di tre milioni di talleri in 
oro, oggi ha un capitale di circa 100 milioni di marchi 
una flotta di 101 piroscafi, di 510,000 tonnellate di 
registro, di 397,000 cavalli indicati; gli cquipaggi 
sono composti di 9,300 persone, il mantenimento 
delle quali costa circa $ milioni di marchi. 

La società esercita 23 linee di navigazione, fra 
le quali due con piroscafi rapidi da Brema a Nuova 
York e da Genova a Nuova York. In un solo anno 
i piroscafi della società hanno percorso 3,253,331 
miglia, ossia 150 volte il giro del mondo. 


Nel naviglio della società sono: 
Piroscafi postali rapidi in costruzione 15,000 tonn. 
Kaiser-Wilhelm der Grosse 14,340 tonn. 28,000 cavalli 


Inebria questa fantasmagoria di cifre, visione 
rapida di grandi navi, di traffici, di cantieri ove ferve 
il lavoro, di bandiere sventolanti al vento, di nazione 
orgogliosa dei successi. Ove il segreto di questi 
grandi progressi? Ahimè, non è fra le dispute più 
o meno accademiche alle quali siamo abituati noi 
latini, che bisogna cercarlo: è nella energia del paese, 
è al metodo che bisogna chiedere la spiegazione. L'o- 
pera di un governo intelligente ha secondato le ini- 
ziative private, ma la Germania raccoglie ora il 
frutto di un lungo e tenace periodo di preparazione. 

Uno scrittore francese, lo Schwob, dimostrava 
ai suoi connazionali che il progresso della Germania 
non era dovuto alla fortuna, ma alla « même téna- 
e cité patiente et silencieuse qui lui avait permis 
e de créer, en 1870, méthodiquement et sans bruit, 
e son cffroyable engin de guerre » (1), ed un in- 
glese, il William, nel dare col suo Made in Germany, 
l'allarme agl'industriali ed agli uomini politici del 
Regno Unito, contro l’ avanzarsi minaccioso della 
concorrenza germanica col melanconico detto « The 
« industrial glory of Englad is departing and En- 
e gland does not know it », riconosceva il « superior 
e powers of self-hclp which the German possess », 
(2) lo spirito di associazione, l'educazione accurata, 
l’opera di conquista continua dei mercati fatta da 
pionicri intelligenti, le vittorie conseguite nella ac- 
corta stipulazione dei trattati di commercio, un ra- 
zionale uso della navigazione interna, ma sopratutto, 
una grande volontà di essere grandi che dal Sovrano 
giunge all'ultimo figlio della Germania. 

Macchiavelli ai suoi tempi poteva scrivere « si 
« viene di bassa a gran fortuna più con la fraude 
« che con la forza »; oggi la massima non è più 
vera. Nè gli uomini, nè gli Stati vengono in alto 
con le frodi, e la Germania insegna. 

Ma l'opera della Germania è stata completa in 
tutti i rami della sua potenza e della sua industria ; 
essa ha riformato leggi, ha adottato nuove istitu- 
zioni, per la marina mercantile ha prima introdotta 


Kaiserin Maria Theresia 8,500 > 17,000 » 
Kaiser Wilhelm II 6,661 >» 6,300 » 
Lahn 5,351 >» 0,000» 
Trave 262 » 9,000. > 
Saale 5,207 >» 9,500 >» 
Aller 217 > 7,500 » 
Ems 4,912 >» 7,000 >» 
Werra 5,012 » 6,300 » 


Piroscafi del tipo « Barbarossa » 


Grósser Kurfust 12,500 » 8,000  » 
Barbarossa 10,709 2 7,000.» 
Frièderich der Grosse 10,531 > 7,000 » 
Konigin Luise 10,556 » 7,000 » 
Bremen 10,525 » 8,000 » 
e poi altri cd altri piroscafi fra i quali: 

Konig Albert 10,000» 9,000. » 
Prinzess Irene 10,000» Q000 > 
Neckar 10,000 > 5,000 > 
Rhein 10,000 >» 5,000 >» 
Main 10,000 » 5,000 » 


l'assicurazione obbligatoria per la gente di mare, 
non ha stretto l energia dei privati fra le spire sof- 
focanti di regolamenti antiquati e di circolari bi- 
zantine ; tutto è nuovo nel sistema della legislazione 
marittima, e così i capitali sono corsi all industria 
del mare. 

Una grande tutela ed una grande educazione, 
diceva il Romagnosi, costituiscono l’azione dello 
Stato: questo precetto è attuato in Germania da 
un’ amministrazione intelligente, e permette ai ma- 
rini tedeschi di affermare con altera fiducia della 
propria forza, che la marina mercantile germanica 
ha ormai per motto: « En avant - Toute Vapeur ». 


pre 


(1) Le Danger Altemand - Paris 1890, p. 7. 
(2) Made in Germany - London 1898. 
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Ricdi, o Sabauda Nave, all’orgoglio 
d’ Italia e al gaudio. T’ impennan l’aquile 
di gloria, o prora, che i nuovi 


Argonauti: il patrio astro guidava 
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dietro al vello aureo fra le sparse ostic 
de la Sfinge artica. O tombe gelide 
di Hall e Perry! — o Jeannette ! 


O di Clay nevi tristi di fame! 


Ho . 


O slitte rapide in notti squallide 
tra algidi nembi ! — Di Francklin fulgida 
lungi è la meta. Non rompe 


vol di arditi pavento di morte. 
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Rostri incruenti. Te i voti fervidi 
cinser di Nansen ne le gare cpiche 
in cor d’ Umberto auspicate, 


cui goder di tue palme fu tolto ! 
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Ricdi ora, fremon le vele dai plausi 
di Norvegia anco. Là i fiordi vergini 
temprano i cori di fiamma 


ai perigli un di cari ai Normanni. 
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Un” ombra angoscia da lungi... O croico 
Querini, i martiri evoca ai lauri, 
a Luni e Albaro festanti, 


in aurcola confusi di raggi. 
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Per lui le gloria dei D’ Oria ci Dandolo 
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in fraterna concordia esultanti. 
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DA GRANDE CENERENTOLA 


be $ VETE letto, o lettori 
| FIRN carissimi, l' articolo 

k AA i i 
KE 4 di Giorgio Molli: Z 

È ES 1 bizantini del XX Se- 
teste colo, apparso su 
questo vostro pe- 
riodico e, precisa- 
mente, nel primo 
dei suoi numeri del 
secolo che è inco- 
minciato ? 

In esso, l'auto- 
revole scrittore ma- 
rinaro, comincia, 
col meravigliarsi 
come un uomo di 


giudizio, qual'è l'on. Franchetti, possa rallegrarsi 
che la Marina Italiana faccia collezione di tutti quei 
vecchi vapori che gli armatori inglesi e tedeschi, 
giudicano inservibili. 

Lo spettacolo di un uomo colto, illuminato, che 
va fuori di carreggiata in una questione di senso 
pratico, induce senza dubbio per lo meno un senso 
di meraviglia; ma come si spiega che tanti uomini 
di giudizio e di spirito, in Italia, appena si accingono 
a giudicar della Marina, dei suoi bisogni, delle sue 
navi, delle sue deficienze, perdono ogni limpidità 
di giudizio, ogni serenità di spirito ? 

- Che forse il trasportarsi sul mare, anche col 
solo pensiero, sia già sufficiente a menomare le più 
belle qualità intellettuali dei nostri maggiori uomini? 

Soffrono essi il mal di mare, si trovano a disagio 
come per suggestione, quando del mare si occupano 
e della sua gente, e delle sue cose? 

No, io questo non credo, tanto più che alcuni 
fra essi, e l'onorevole Franchetti è del numero, vuoi 
su piroscafi vecchi, vuoi su piroscafi nuovi (ma più 
spesso e volontieri, scommetto, sui secondi) un po' 
sul mare hanno viaggiato, e di una certa dimesti- 
chezza con l'azzurro nostro elemento potrebbero 
anche, e con nostro giubilo, sentirsi fieri. 

Allora? La spiegazione? 

In gran parte la si troverà in quel vizio nostro 
che il Molli lamenta, in quel maledetto nostro vizio 
di bizantineggiare, che da un pezzo ci riconosciamo, 
e del quale così poco sappiamo spogliarci. 

Da noi, il più delle volte, si parla soltanto per 
parlare, e tanto più si è prolissi, quanto meno si è 
padroni dell'argomento che forma oggetto delle no- 
stre disquisizioni. 


mn cli — 


Quando poi, in mezzo a gente così naturalmente 
disposta, sorge a parlare I uomo competente, e 
comincia a divertirsi con la più pericolosa delle 
rettoriche, qual'è quella delle cifre, il malanno non 
può non aumentare in modo da impensierire. 

* 
* + 

Molti di voi, che vi occupate di questioni mari- 
nare, avete senza dubbio letto un altro articolo, ap- 
parso nel maggio dello scorso anno sull' autorevole 
nostro periodico navale, La Rivista Marittima. (1) 

L'articolo, (che non so come abbia potuto passare 
così, senza provocare risposta alcuna) trattando del 
fondamento industriale nei trasporti per mare, con- 
teneva una lunga e, in apparenza, minuziosa espo- 
sizione numerica, dalla quale si rilevava appunto 
che, mentre coi piroscafi nuovi una compagnia di 
navigazione deve andare a tutti i costi a gambe al- 
l'aria, rapidissimamente; con quelli usati, riesce in- 
vece a fare i suoi interessi a meraviglia. 

Cito due soli piroscafi, dei tanti che l’autore fa 
viaggiare fra Genova c Buenos-Ayres: sono modeste 
navi di 2300 tonnellate di registro, di 12 miglia di 
velocità. La prima è nuova, e costa L. It. 2,100,000, 
la seconda è usata, di seconda mano, ha chi sa 
quanti anni sul groppone, soffre di chi sà quali pro- 
cessi asmatici nelle caldaie, e costa naturalmente la 
metà, ossia L. It. 1,050,000. 

Ora sentite che cosa accade. 

La prima nave, in un viaggio di andata e ritorno 
da Buenos-Ayres (partendo e tornando, notate bene, 


.carica di merci e di passeggieri) dà un passivo di 


L. it. 16,260, e perchè le cose cangino, è necessa- 
rio che parta la seconda, nelle stesse condizioni, ed 
allora si ha invece un attivo di L. it. 32,615. 

Possibile ?! 

Le cifre sono state pubblicate dall’ autorevole 
periodico innanzi citato, e chi vuole vada a since- 
rarsene. Esse non sono davvero le più acconce, 
specialmente col difetto di spirito marinaro, mer- 
cantile ed intraprendente che da noi si lamenta, 
non sono davvero le più acconce ad incitare il ca- 
pitale nazionale a prendere la via del mare. 

Perchè il capitalista, profano del mare e dei mi- 
steri della sua economia, guarderà con diffidenza 
questa strana industria dei trasporti marittimi che, 
per prosperare, deve servirsi di mezzi di seconda 
mano, che abbiano già fiaccato il collo agli ingenui 
che se ne servirono quando furon creati. 

Senonchè, in questa come in altre quistioni, non 
conviene mai lasciarsi sopraffare dalla così detta 
cloquenza delle cifre. 

Nessuna cosa, in teoria, dovrebbe essere più in- 
confutabile d'una esposizione numerica, e pure, in 
pratica, nessuna cosa è più elastica delle cifre. Si 


(1) Del fondamento industriale nei trasporti per mare, di G. Carrerj. 
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tirano come si vuole, e si finisce coll assoggettare 
queste povere inconsapevoli completamente alle no- 
stre convinzioni, magari senza accorgercenc, ciò che 
ci permette di affermare ad ogni istante, in perfetta 
buona fede: vedete ? non siamo noi che diciamo cto, 
sono le cifre che parlano! 

Py 

E che le cifre, a guisa di pappagalli ammaestrati, 
parlino a seconda, di chi dà loro l'imbeccata, si può 
perfettamente dimostrare, senza uscire neppure di 
una linea dallargomento che trattiamo, andando a 
consultare un’altra esposizione numerica, di un altro 
pubblicista che di cose navali si occupa, esposizione 
apparsa nel fascicolo del 31 Marzo 1800 di questa 
Lega. (1) 

Qui un piroscafo simile a quello nuovo, io credo, 
del signor Carrerj (2200 tonnellate di registro, 12 
miglia di velocità, macchina moderna che consuma 
solo Kg. 0,750 per cavallo ora) viaggia da Napoli 
a New-York e viceversa, ritraendo un utile netto, 
per ogni viaggio di andata e ritorno, di L. 16,300, 
ciò che in capo all'anno permette, di dare agli a- 
zionisti un interesse netto del 7,82 “o, cioè presso 
a poco (vedete combinazione!) lo stesso dividendo 
che la nostra ammirevole Società Pugliese ha dato, 
col suo ultimo rendiconto annuo, ai suoi azionisti. 
(Rivista Marittima, Luglio 1900 pag. 114). 

Senza dubbio il Di Palma compra un po’ a buon 
mercato il suo piroscafo, ma questo peccato di ot- 
timismo, quantunque si rifletta su molte altre cifre 
in seguito, è l’unico che si possa trovare nel suo 
computo numerico, che in tutto il rimanente, ci sem- 


bra dettagliato e rispondente al vero. 


* 
* * 


Non si spaventino i lettori, non li minaccia a- 
desso un esame completo della grigia esposizione 
del sig. Carreri. 

Io mi limiterò soltanto a far risaltare due dci 
suoi punti più grigi, come per amore d’imparzialità 
ho notato il punto roseo nell'esposizione del Di 
Palma. 

I due piroscafi del sig. Carrerj, più innanzi ci- 
tati, l'uno nuovo, ed è da credersi di tipo moderno, 
l’altro vecchio e quindi più o meno di tipo antiquato, 
consumano, andando e venendo da Buenos-Ayres, 
carbone nell’ istessa misura, ossia per lire 85000 
cadauno. 

Rammentando come i consumi di combustibile 
nelle macchine marine sieno successivamente discesi, 
man mano che le macchine si perfezionavano, dai 
valori più alti, di circa kg. 2,5 per cavallo indicato 
e per ora, a quelli minimi di kg. 0,65, non si può 
ammettere la succitata eguaglianza di cifre nei con- 


e. 


(1) La nostra marina mercantile, di Federico Di Palma (Cap. VII) 
Lega Navale - spezia - L. 3,60. 


, Sumi, che torna tuttata vantaggio della tesi delle 


navi vecchie. 

Che dir poi dell'incomprensibile criterio ammi- 
nistrativo per il quale le spese di manutenzione, 
di amministrazione c di deperimento sono fissate 
in ragione del 15 ot, del capitale, tanto per il vec- 
chio quanto per il nuovo piroscafo, giungendo così 
a questo risultato paradossale che, per mantenere 
e far navigare un piroscafo nuovo, sul quale tutto 
funziona in modo soddisfacente, ci voglia il doppio 
della spesa che s'incontra per mantenere all'altezza 
delle esigenze del servizio uno scafo di seconda 
mano, sul quale, ad ogni piè sospinto, ci s'imbatte 
in qualche cosa che non va e che richiede cure, 
tempo, danaro, riparazioni. 

lo ho visto, e precisamente nell'America del 
Sud, scendere da una di queste care navi usate, 
un signore inglese, che aveva già fissato il suo bi- 
glictto: ha preferito perderne l'importo piuttosto 
che condannarsi alla traversata su quella nave. 

So di cabine nelle quali tutto & inchiodato da 
altissimi strati di pittura, abitate, oltrechè dai pas- 
seggieri eventuali, da altri piccoli inquilini, della 
compagnia dei quali volontieri si farebbe a meno, 
rammento persino d'aver visto, sopra una di queste 
vecchissime navi della nostra maggior Compagnia, 
un curiosissimo scaffale di venerandi libri inglesi, 
in mezzo ai quali (senza dubbio all'atto della ven- 
dita, che si perde nella notte dei tempi) gl inglesi 
misero con fine Aamar, dei libri..... di legno, per 
rimpiazzare i mancanti: sono bei libri di legno, ben 
sagomati, che coi loro dorsi in finissimo cuolo, re- 
canti i più gravi titoli impressi in oro, fanno bel- 
lissima figura in mezzo agli altri, e non si capisce 
perchè avrebbero dovuto sostituirli, dopo tanti anni 
durante i quali essi hanno adempiuto così benc al 
loro ufficio. Come non si comprende perchè la So- 
cietà dovrebbe disfarsi della vecchia e fida sua nave: 
ed essa difatti, con savio consiglio, ha speso recen- 
temente una ragguardevole somma, per poterla 
serbare, coi suoi libri di legno, ai più tardi nostri 
nepoti. 

* 
* $ 

E così, mentre che noi si bizantineggia su navi 
nuove o vecchie, su premi da togliere o da con- 
cedere, gli stranieri senza eccezione (1) progredi- 
scono continuamente e sicuramente, e protetti da 
efficaci leggi commerciali, consolari, marittime, e 
favoriti dalla confusione in mezzo alla quale ci di- 
battiamo, hanno monopolizzato buona parte del mo- 


(1) Per citare una compagnia straniera molto conosciuta nei nostri 
porti, e che non aspira certo al primato del lusso e della velocità, ram- 
menteremo la Compagnia Ungherese Adria, che ha venduto recente- 
mente tre piroscafi vecchi acquistando un numero triplo di piroscafi 
nuovi. 
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vimento dei nostri porti. In parecchi dei quali, a 
maggiormente danneggiare i nostri interessi com- 
merciali, militano la non sempre illuminata intran- 
sigenza doganale, la non sempre giustificata e benefica 
ingerenza del genio civile, la troppo spesso deficiente 
autorevolezza e competenza degli ufficiali portuali, 
i quali ultimi del resto, come i Consoli all’ estero, 
sono distratti, a cagione di mille altre cure ammi- 
nistrative e burocratiche, dai loro principali doveri 
commerciali e marinari, e spesso sono sforniti dei 
mezzi necessari al loro adempimento. (1) 

E se nei porti Messenia piange, lungo le coste 
Sparta non ride. 

Il sistema d'illuminazione delle coste e di se- 
gnalazione dei pericoli lascia anche qui tanto, ma 
tanto a desiderare. 

Per non citare che fatti ultimi, rammenterò come 
a Cozzo Spadaro, le errate fasi del faro abbiano 
indotto pochi mesi addietro un piroscafo straniero 
in errore, e lo abbiano aiutato a perdersi, dirò che 
i settori oscurati dei fari di S. Andrea e di Santa 
Maria di Leuca, che dovrebbero servire di avviso 
ai naviganti perchè passino lontani dalle terribili 
secche di Ugento, sono stabiliti in modo da co- 
stituire un pericolo gravissimo anzichè un aiuto per 
la navigazione, (2) rammenterò che segnali di secchi 
male ormeggiati sono continuamente asportati dal 
mare, e non compiono quasi mai il loro ufficio, che 


boc d'ormeggio non visitate costituiscono un pericolo . 


per gl'incauti che vi si affidano, segnali non luminosi, 
in punti dove potrebbero esser tali, costringono le 


(1) ln parecchi importantissimi uffici di porto l’ufficiale non ha nem- 
meno un battello a sua disposizione, in qualche. porto principalissimo 
(Catania per esempio) la Capitaneria è nel mezzo della città, lontanissima 
dal porto, che da essa € perfettamente invisibile. 

Alcuni capitani dei nostri porti, provenienti spessissimo dall avvo- 
catura, spendono ogni loro energia ed attività nel dirimere intricate 
quistioni di arenili, di occupazioni di snolo : si occupano in altri termini 
della terra, mentre sul mare, nel porto, le cose vanno come possono, 
Altri, volonterosi e competenti, se talvolta tentano far qualche cosa, si 


trovano addosso il Genio Civile, o la Finanza, o il Municipio, e fini- 


scono quasi sempre col cedere, impotenti a lottare. 
(2) Hanno investito recentemente sulle secche di Ugento il brig- 
goletta Peppino, del compartimento di Trapani, nell’ Ottobre 1900, il 


piroscafo Zaranto della Società Puglia, il 30 Dicembre 1900. 
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Y 
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navi a larghi giri, con grande sciupio di tempo, che 


in commercio è danaro. (3) 

Rammenteremo che un efficace servizio meteo- 
rologico-nautico da noi non esiste, che molti Istituti 
Nautici lasciano alquanto a desiderare, che alcuni 
esami per la Marina Mercantile, che alcune inchieste 
tecniche delicate, nelle Capitanerie, si compiono in 
modo poco soddisfacente, che mentre in molti porti, 
lavori indispensabili, per mancanza di fondi non si 
compiono, negli stessi porti il danaro viene profuso 
in opere, da tutti riconosciute inutili, se non dan- 
nose. 

Quando tutti questi bisogni della Marina Mer- 
cantile, oltre quello dei premi (che senza dubbio è 
importante ma non è il solo) quando tutte queste 
esigenze della grande Cenerentola, commuoveranno 
davvero molta gente, allora sarà segno che il sano 
senso marinaro nella penisola si comincia a destare, 
e tutto quello che adesso sembra difficile conseguire, 
rapidamente si conseguirà. E molti denari, che a- 
desso giacciono neghittosi, si desteranno e prende- 
ranno la via del mare, nè vi sarà grigia eloquenza 
di cifre che potrà distoglierneli, poichè il senso 
marinaro cd il buon senso, da che mondo è mondo, 
han sempre proceduto a braccetto. 

E per raggiungere questo altissimo intento, di 
destare il pacse dal suo letargo marinaro e fargli 
amare la grande sua Cenerentola, che la Lega 
principalmente è sorta e combatte: essa l’ha detto 
chiaramente nel suo programma all'alba del nuovo 
secolo, ha detto a tutti che cosa vogliamo. Chi ha 
mente ed ha cuore porti la sua pietra al nobilissimo 
edificio, e la nostra rigenerazione navale, in più 
regioni gia assai benc iniziata, rapidamente si ac- 
centuerà, e ci permetterà di prendere, fra le nazioni 
marinare del mondo, quel posto al quale abbiamo 


il diritto e il dovere di aspirare. 
DARK-SAILOR. 


(3) À questo proposito un capitano d'un nostro piroscafo opinava 
che se le nostre compagnie, per proprio conto ed a proprie spese cam- 
biassero alenne boe lungo le nostre coste rendendole luminose, 1 eco- 
nomia di carbone e di tempo, che i loro piroscafi realizzerebbero, le 
ripagherebbe in pochi anni delle spese d'impianto e d'esercizio. 


LI un opinione finanziariamente discutibile, ma vale a dimostrare 
Putilitá e la necessità, in molti punti, di un più logico ed accurato 
segnalamento, 


TAO 


Al LE TTO RI: Preghiamo i nostri abbonati e lettori a tener presente che l’amministra_ 


zione e direzione della nostra rivista sono COMPLETAMENTE SE- 


PARATE dall Associazione LEGA NAVALE ITALIANA. Ciò vuol dire che non si possono 
inviar lettere contenenti comunicazioni promiscue alle due amministrazioni e direzioni. 


L’ indirizzo della nostra rivista e Via D’ AZEGLIO - SPEZIA quello della LEGA 


NAVALE ITALIANA 


PIAZZA POLITEAMA DUCA DI GENOVA, N. 1 - SPEZIA. 


Preghiamo a distinguere bene sull'indirizzo la Rivista dall’ Associazione. 


EE EE E Lr. 
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E NOSTRI ISTITUTI NAUTICI E COMMERCIALI 


Non s'è mai riconosciuta 
da noi l'importanza che in 
uno Stato spetta ad un sapien- 

te ordinamento scola- 

stico, e tutte le que- 
stioni che vi si riferi- 
scono furono trattate 

con poca maturità di 

consiglio e di espe- 

rienza, spesso con non- 
~ curanza e con ostentata 
affettazione di scctti- 
cismo. Non s'è com- 
preso che la nostra in- 

feriorità economica e 

commerciale dipende 

prima di ogni altro dal- 
l'impreparazione, e che la dotta Germania ha po- 
tuto vincere nella concorrenza le nazioni rivali, per 
l’ ordinata eccellenza scolastica, che si dirama dalle 
più umili cattedre agli atenei di fama mondiale. 
Come può progredire l’ agricoltura e il commercio 
se non si formano buoni agricoltori e commercianti ? 


Occorrono i capitali, ma è indispensabile pure 
un’ educata intelligenza per saperli impiegare con 
profitto. 


La massima cura invece dei nostri ordinamenti 
è stata finora quella di fabbricare le mezze colture 
e gli spostati, divenuti un vero pericolo per la na- 
zione; e in questo tono si moltiplicarono, giusta 
alle pretese delle influenze politiche, università me- 
diocri e dottrinarie e scuole superficiali di poca o 
nessuna utilità pratica. 

Altro e non minore errore è stato quello di 
alimentare un incosciente dissidio tra classicisti e 
tecnici, come se gli uni e gli altri non avessero 
funzioni proprie e determinate da compiere; come 
se il Governo non avesse il dovere di regolare 
entrambi e soprintendere. Il classicismo che rian- 


noda la tradizione alla modernità è la forza desti- 
nata a nutrire ed educare le migliori intelligenze, 
avviandole a studi superiori e alle alte professioni. 
Il ramo tecnico più moderno, più dinamico ha il 
compito di perfezionare le applicazioni scientifiche, 
di preparare lc modeste professioni, contribuendo 
ad avvivare il movimento espansionista colla per- 
fezione dei prodotti e ľ abilità dei professionisti 
che non trovano collocamento in patria. Questo 
dissidio e la mutabilità dei ministri hanno impedito 
fino ad ora una seria riforma degli ordinamenti 
scolastici. Auguriamoci ora che studi maturi risol- 
vano il problema, c che un dottrinarismo nebuloso 
non finisca per guastare il ramo classico senza gio- 
vare al tecnico. 

S'è creduto di riformare gl Istituti Nautici collo 
schiacciare i giovani sotto una valanga di materie 
scientifiche, col riunire la cattedra di lingua e di 
storia, con danno evidente dei due insegnamenti, 
per quanto si sia pensato d'ingentilire la gente di 
mare co’ fioretti del Trecento. Non s'è capito che 
la farraggine di cognizioni scientifiche, di cui molte 
superflue, avrebbe slabbrato in un muro a secco 
privo di fondamenti. Non s'è compreso che da 
questa fucina sarebbe uscito un aborto sciacquato 
di confusione enciclopedica, senza i pregi del vec- 
chio tipo di mare e monco della coltura richiesta 
dai nuovi tempi. Tutto ciò perchè s'è partiti dal 
presupposto errato che ogni scuola debba avere 
la sua preparazione speciale, mentre unica, come 
in Germania, deve essere la fonte delle prime no- 
zioni generali, e, se buona, una la leva che getta 
i fondamenti della prima meccanica della lingua. 
La prima causa d' inferiorità degl’ Istituti in genere 
verso i Licei, riguardo a coltura generale, si deve ri- 
cercare nell’ impreparazione dei giovani per l ibrido 
empirismo delle Scuole Tecniche. Come fabbricare 
su mura che cadono a sbrendoli da ogni parte? 


a 


Nelle ultime riforme non s'è tenuto neppure in 
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conto la diversità di condizioni e di bisogni por- 
tata dalla navigazione a vapore, per cui differenti 
dovevano essere le cognizioni necessarie alla col- 
tura di un capitano moderno. 

Tanto erronco è stato il concetto che se nc sono 
formato i nostri ordinatori, che s'è creduto utile 
di creare un tipo di capitano superiore, poco ri- 
spondente alla realtà e che, uscendo dalla Scuola 
Superiore Navale, non aveva altro che un titolo ad 
honorem. 

I vecchi ordinamenti avevano sui nuovi il van- 
taggio di tener calcolo almeno della vocazione, che 
in un genere di scuole speciali dovrebbe aver peso 
non lieve. Allora si presentavano a studiare non 
giovanetti inesperti, illusi dall'immagine del mare 
visto in stercoscopio o sull’ atlante, ma uomini di 
esperienza dalla lunga navigazione, e che, sotto la 
buccia rude nascondevano la mente aperta dall eta 
e la volontà ferrea d' imparare. Cosicchè coi nuovi 
ordinamenti non s'è raggiunto nè lo scopo di dare 
una coltura maggiore ai capitani, nè quello di pre- 
parare capaci e addestrati marini. 

Eppure ol Istituti Marittimi dovrebbero essere 
il vivaio della gente di mare, come commerciali 
la fucina dei pionieri della nostra ricchezza econo- 
mica. È inutile il pensare ad una marina da guerra 
senza creare una marina mercantile che ne sia l'ap- 
poggio: Puna e l’altra si devono coadiuvare € 
completare. 

L'importanza del capitano è cresciuta con quella 
della navigazione dopo la trasformazione del va- 
pore. Il vecchio tipo dei nostri lupi di marc, dal- 
l'ingenuità elementare, ormai ha fatto il suo tempo. 
Prima in commercio come in agricoltura bastava 
un po’ d'intuito naturale, esperienza ed ardimento 
per vincere. Ora colla complicazione degl’ interessi 
e Vesigenze moderne è necessaria una perspicacia 
speciale per non incappare in litigi e compromet- 
tere gli affari dell'armatore e dei terzi. Il servirsi 
di altri per stendere una relazione di avaria è come 
segnare la propria condanna, è la patente di una 
pericolosa impotenza. Il capitano non deve essere 
un ingegnere, un astronomo, nè un cruscante; ma 
deve sapere il fatto proprio, essere in somma un 
uomo del tempo, rotto ai capricci del mare e al 
pelago del commercio. Il comandante di un piro- 
scafo ha occasione di trovarsi a contatto con gente 
di ogni ceto e di ogni nazione, e può rendere mag- 
giori servigi di un console alla madre patria, per- 
chè più a contatto continuamente di pacsi diversi 
c più a giorno delle condizioni commerciali degli 
scali frequentati. Può quindi servire di naturale in- 
termediario tra i vari continenti e il paese nativo, 
sia dal punto di vista dell'emigrazione che da 
quello degli scambi. Per quanto le funzioni del 


capitano siano state alleggerite dai raccomandatari 
e dai commissari, non cessa il suo ufficio di essere 
uno dei più delicati e importanti che vi siano. Ri- 
cordiamo che i comandanti delle galce genovesi e 
veneziane erano guerrieri e mercanti, c, a tempo 
opportuno, sapevano fare da consoli e da legislatori. 

La nave se è stata sempre il veicolo della ci- 
viltà e della ricchezza economica, deve considerarsi 
oggi anche come un'esposizione galleggiante di 
prodotti nazionali. Da un lato quindi è necessaria 
negli armatori perspicacia più grande per saper 
procurare interessi, che ora sono il solo premio di 
un'oculatezza più assidua: dall’ altro una più spic- 
cata capacità nel capitano, che può giovare im- 
mensamente alla madre patria, ed essere indiret- 
tamente stimolo e perno di scambi e di relazioni 
coi pacsi battuti. 

Da qui la necessita di un’urgente riforma di 
questi Istituti Nautici, da cui attende risveglio e 
prosperità la navigazione. Siano essi ristretti a 
quelli soli alimentati veramente dal ceto marittimo 
e non da spostati, ma i pochi siano messi in con- 
dizione, per insegnamento e gabinetti scientifici, da 
rispondere seriamente allo scopo. Urge provvedere, 
come dico, anche per la deficienza crescente degli 
ufficiali di comando con grave danno della nostra 
Marina. Allargata la coltura generale, i capitani 
troveranno aperte più ampie carriere, e potranno 
ritrarre maggior profitto dalla stessa professione. 
Allora non si vedranno preferiti i licenziati di Liceo 
negli uffici delle capitanerie di porto, e i migliori 
riusciranno a conquistar pure qualche posto nel- 
l'Accademia Navale, ravvivandola così dell elemento 
marittimo. Ma per far ciò i giovani devono entrare 
negli Istituti con una preparazione fondamentale, e 
avere il tempo di assimilare le materie scientifiche 
che, amministrate ad alta pressione, non possono 
produrre che meschini risultati. L'altra condizione 
indispensabile è che il giovane abbia attitudine ma- 
rinaresca, senza di che è un costruire sulla sabbia. 

I vecchi ordinamenti prescrivevano due anni di 
navigazione prima del corso teorico; i nuovi ri- 
chiedono la pratica dopo ottenuto il diploma. Da 
qui l’ inconveniente di creare degli spostati, e l'im- 
barazzo in cui si mettono i licenziati di non trovare 
imbarco, o di adattarsi ai servizi più umili che si 
compiono assai meglio senza grado e in giovane 
età. In Inghilterra, in Francia e in Germania il Go- 
verno ha risoluto la questione della pratica degli 
allievi capitani, imponendone l onere agli stessi ar- 
matori, onere che dopo tutto ridonda a vantaggio 
di loro stessi. Nello stesso modo si comportava il 
Borbone per la marina napoletana. Da noi il Go- 
verno è stato nella legge dei premi, restio ad im- 
porre condizioni anche nel timore che l obbligo si 
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fosse convertito in una passiva obbedienza per gli 
armatori, proclivi ad eludere la legge sulla respon- 
sabilità e sugl infortuni. Nellinchiesta sulla Marina 
Mercantile fu pure lamentato questo inconveniente 
e per addestrare i giovani, fu consigliata una Nave 
Scuola da mantenersi in proporzione ai vantaggi, 
da un consorzio degli Istituti Nautici confederati. 
Urge quindi che venga risoluta la questione della 
pratica, perchè possa avvenire contemporaneamente 
agli studi teorici, sia questo servizio affidato a com- 
pagnie private, o fatto con una Nave Scuola, ad- 
detta a qualche piccola operazione commerciale la 
quale nelle vacanze imbarchi gli allievi capitani (1). 

La Sezione Costruttori ormai languente non può 
servire che a preparare abili disegnatori ed essere 
di adito, pei più eletti allievi, all ingegneria navale. 
Perciò deve essere ristretta ai principali Istituti, 
così quella Macchinisti dovrebbe essere concessa 
solo ai centri industriali. Per la ragione assai sem- 
plice che ľ utilità e la vita di questa Sezione im- 
portantissima, perchè apre campo a professioni co- 
smopolite, sta tutta nella serietà degli esercizi pratici 
di officina. 

Solo in tal modo la Sezione può apparecchiare 
esperti macchinisti, e nelle città, in cui l’impianto 
dell’ officina potesse assumere l’importanza delle 
scuole meccaniche inglesi e di quelle francesi, ver- 
rebbe a costituire un vivaio d’ingegneri mecca- 
nici, dai quali in Francia, Inghilterra e Nord- 
America viene il perfezionamento del motore e 
l'invenzione dei nuovi congegni. Per imitarle bi- 
sognerebbe che la pratica avesse un gran soprav- 
vento sulla teorica, c, dopo una adatta preparazione, 
il programma raccogliesse la sua intensità sulle ma- 
terie professionali. 

La stessa cosa dovrei ripetere per le Sezioni 
industriali, che possono fornire abili meccanici e 
capotecnici assai ricercati, e che dovrebbero esser 
curate e diffuse secondo i bisogni delle varie re- 
gioni. Bergamo, Vicenza e Terni ci offrono l’ esem- 
pio di queste scuole, in cui la chimica industriale, 
la meccanica e la tessitura sono i cardini; ma 
dove ha massima efficacia l’ impianto di laboratori 
con macchine, attrezzi, secondo gli ultimi trovati. 

Non rispondono meglio allo scopo le Scuole 
Commerciali, affaticate da empirici ed iperbolici 
programmi e punto pratici. Lo dimostrano le dif- 
ficoltà di collocamento dei licenziati, a cui sono per 
lo più dalle case di commercio preferiti gli stra- 
nieri. Anche queste scuole mancano di base, e si 


(1) Per incarico della Sezione Ligure della Lega Navale si trova 
allo studio un progetto di una Nave Scuola presentato dal Coman- 
dante il Porto di Genova D. F. Ascoli. Si spera nell’ adesioni delle 
altre Sezioni e nell’ appoggio del Governo. 
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ha poi la pretesa di fabbricare sulla sabbia dei 
molini a vento. 

Da molto tempo si sente il bisogno di riformare 
le scuole professionali per sfrondare il superfluo, e 
renderle più vantaggiose, ma all’ azione è mancata 
l'energia e la perseveranza. Un giorno con una 
spolveratura di tedesco s'è creduto di dare un'im- 
pronta commerciale alla Scuola Tecnica; un'altra 
volta s'è ricorso ad una inchiesta per studiarne i 
rimedi, e tutti furono interrogati in proposito, meno 
le Camere di Commercio. Alla riforma degli ultimi 
ordinamenti degl’ Istituti Tecnici furono chiamati 
preclari insegnanti, che riversarono nei programmi 
l' esuberante amore delle materie predilette. Manco 
poi il moderatore per temperarli e dar loro una 
coordinazione. È questione di limite, di ordine e di 
metodi, ripeterò col D' Ovidio. Una coltura è indi- 
spensabile, ma non deve traboccare il vaso. Siano 
mantenuti difficili gli studî anche per frapporre un 
argine alla concorrenza; ma la difficoltà sia riser- 
bata nelle materie professionali per la selezione dci 
migliori. Siano con ciò rese utili le scuole e per- 
fezionate in modo che possano essere apprezzate 
fuori dei confini nazionali. Le scuole commerciali 
devono essere adattate ai tre stadi, di cui la Scuola 
Tecnica sia il primo gradino e la Scuola Superiore 
di Commercio l’ultimo. i 

La Scuola Tecnica trasformata dovrebbe sup- 
plire al commercio interno, fornendo abili nego- 
zianti, commessi ed agenti. 

Agl' Istituti Tecnici il compito di preparare ca- 
paci ragionieri per gli uffici e le banche, e dare 


| agli scambi internazionali periti commerciali, ra- 


gionieri per le private e pubbliche aziende. Da qui 
dovrebbero uscire quegli abili intermediari per av- 
vivare le nostre correnti emigratorie, quei direttori 
dell’ agenzie commerciali all’ estero per promuovere 
ed ampliare i traffici. 

Non senza una ragione forse i vecchi ordinamenti 
suddividevano nella Sezione Commercio I azienda 
privata dalla pubblica. Certo che l'indirizzo generale 
per la maggior richiesta, deve formar più capaci ra- 
gionieri privati che pubblici impiegati. Anche da 
questa Sezione si deve tagliare il soverchio per 
render più intensivo lo studio delle materie neces- 
sarie: lingue, contabilità e diritto commerciale. Per 
la pratica delle lingue e delle aziende non poco 
proficui ritengo anzi i convitti che, sul modello di 
quelli svizzeri, hanno succursali in Francia, Inghilterra 
e Germania, e si scambiano ogni anno gli allievi per 
abituarli alla vera pronuncia e alla prontezza della 
lingua parlata e agli usi delle case estere. 

Le alte colture finanziarie dovrebbero trovare 
il loro indirizzo nelle Scuole Superiori di Com- 
mercio. Ma le tre che abbiamo in Italia, come sono 
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presentemente ordinate possono dire francamente 
di rispondere allo scopo? 

Prevedo già la risposta: Gli stranieri ne ven- 
gono a studiare la costituzione. Vedere poi se non 
ne variano il modello. I fatti in ogni modo rispon- 
dono dei pregi di un'istituzione. Le scuole sono 
certo affollate di allievi, ma quanti licenziati trovano, 
dopo conquistato il diploma, utili collocamenti? Gli 
stranieri, che accorrono a studiare le nostre Scuole, 
vengono poi ad insegnarci in casa nostra come si 
fondano le imprese, e come si sappiano condurre, 
mentre noi non ci accorgiamo neppure degli affari 
che sono sott'occhio. 

Le tre Scuole Superiori di Commercio non vor- 
rei che si perdessero troppo tra le discussioni bi- 
zantine di logismografia e dei metodi di registra- 
zione. Quella di Bari è ancora sullo sviluppo. Quella 
di Venezia, che prende nome dalla riputazione degli 
insegnanti, e dalla serietà degli studi, ha carattere 
esclusivamente pedagogico. Fabbrica insegnanti di 
ragioneria o di lingue straniere, che hanno un 
campo limitato ; abilitati di scienze economiche e di 
diritto, che trovano poi la concorrenza nei dottori 
in giurisprudenza, preferiti a ragione, perchè non 
ignari della lingua di Papiniano e delle fonti del 
Diritto Romano. La Scuola Superiore di Genova, 
col suo Banco modello e i ricchi musei di mer- 
ceologia, possiede, nelle grandi linee, l organismo 
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che più si accosta all ideale di una Scuola Supe- 
riore di Commercio, vivaio di abili consoli e di alti 
finanzieri. 

Alla Scuola Superiore di Commercio la missione 
di formare questi manipolatori della pubblica ric- 
chezza che da noi pur troppo non abbondano. Sulle 
traccie dell'Inghilterra, che dissemina le agenzie 
commerciali pel mondo, della Francia che, col ge- 
nio speculativo sa trarre profitto dalle imprese di 
Tunisi e del Congo, dalle miniere della China e 
della Siberia; della Germania che fonda le Banche 
Asiatiche e quelle dell America del Sud, e sa spe- 
culare colle ferrovie della Balcania e nelle tramvie 
elettriche e in ogni affare trascurato in Europa, 
non conosciuto al di fuori. 

Questo genio della speculazione si deve colti- 
vare da noi, e innestarlo senza troppa dottrina nel 
paese dell'Arcadia. Le Scuole Superiori mostrino 
una buona volta il modo di utilizzare le pratiche 
cognizioni più che irrigidire sul formalismo buro- 
cratico, quello d'intuire le peste degli affari e guidarli 
in maniera da non sacrificare gli azionisti. Insegnino 
a cancellare quella cattiva reputazione, presa ormai 
dagl Italiani, di condurre le Società e le Banche al 
fallimento per disonestà ed incapacità delle ammi- 
nistrazioni. 


G. B. PLINI 


Genova Gennaio 1901. 
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rente. Per quell’ epoca, in cui mancavano ancora 
elementi per una chiara nozione del diritto del po- 
polo, il fatto era naturalissimo. Vincitrice l’ una o 
l’altra parte, Napoli era certa che non veniva ad 


alterarsi in niente il suo tipo di stato omogeneo ed 
autonomo. Perchè scaldarsi pel pretendente fran- 
cese piuttosto che pel castigliano ? 

Allora, il posarsi di più corone sulla testa di un 
sol monarca era diritto riconosciuto. La politica non 
violava la giustizia; e ľ accumularsi di più scettri 
nella mano di un solo, mettendo in federazione più 
Stati piccoli, impediva che l’ordine generale europeo 
venisse turbato dalla rapacità dei grandi Stati. 

Napoli e Spagna erano due regni i cui scettri 
erano retti da una mano sola. Napoli non era schiava 
di Spagna. Servaggio è degradazione di popolo, esau- 
rimento di sentimento, apatia, un insieme povero 
ed umiliante. Servitù sarebbe stata se Napoli si 
fosse fatta avviluppare la vita in modo da non averla 
più potuta sviluppare italianamente in niente. Non 
l'ombra di tutto questo. 

Napoli signoreggiava sopra studi, arti belle, me- 
stieri, industrie con brio d'ingegno ed altezza di 
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mente; essa viveva nell intelletto, nelle tendenze di 
vita propria non spagnuola. Non un intento aveva 
comune con Spagna. In Napoli il progresso; in 
Ispagna la resistenza ad esso. In Ispagna, Lojola e 
Torquemada; in Napoli: Giordano Bruno e Tom- 
maso Campanella. | 

Morte politica, nei due secoli e poco più di un 
quarto che durò l'epoca spagnuola, Napoli non ne 
ebbe. Il Parlamento limitava le pretese di Spagna 
ed il potere del Vicerè; e quando il Parlamento fu 
fiacco il popolo fu forte ed insorse. Maggior prova 
di indipendenza sta nella ottenuta Deputazione con- 
tro il Sant'Uffizio. Napoli aveva milizie ed armate 
con duci propri, distinte dalle milizie cd armate di 


Spagna. Se P ordinamento delle finanze del regno 


era diretto ad accorrere con tutti i mezzi ad i bi- 
sogni della monarchia, Napoli si ripagava ad usura 
dei donativi con altrettanti privilegi. 

Napoli, anzi, si consolidò maggiormente come la 
più importante fra le città del Mediterranco. 1? at- 
tività, che quattro secoli prima le fece fabbricare 
quelle mirabili flotte, e, dopo, corredava le navi del 
regno dei più perfetti strumenti nautici, continuava 
in piena floridezza. Alla battaglia di Lepanto le navi 
napoletane erano notate per il perfetto armamento. 
Erano munite di potenti palle armate, le progenitrici 
delle granate sferiche, e le aveva fabbricate il na- 
poletano Giuseppe Buono, un Armstrong di quel- 
l' epoca. | 

In Napoli fu allora ideato un embrione di pro- 
totipo della torpedine moderna, un'accurata de- 
scrizionc del quale ha tramandato a noi Giovan 
Battista della Porta. In Napoli il Martena dettava i 
nuovi principî delle teoric degli assedi e delle azioni 
navali, trattando in modo nuovo l’arte di trarre 
bombe con l'insegnamento del tiro rettilineo; e 
alla stessa teoria del tiro Lazzaro Cominazzo apriva 
ampio campo a novelle speculazioni, fabbricando 
moschetti di modello nuovissimo; e Palmieri prce- 
conizzava la scherma alla bajonetta. 

Se Napoli avesse contratta educazione ed abi- 
tudini di schiava si sarebbe mollemente contentata 
dei soli frutti delle lettere e delle arti. Invece le 
scienze c le arti militari fiorenti ne rivelano l’ animo 
virile ed il sentimento di dignità. 

Napoli occupava il primo posto tra le città ma- 
rittime del bacino occidentale del Mediterraneo. 
L' arsenale, che ha oggi, fu proprio fondato in 
quell’ epoca. 

Il suo vecchio arsenale non rispondeva alle pro- 
gredite esigenze della nautica, che incominciava ad 
essere disciplinata da dottrina e da metodo. Il nuovo, 
l’attuale, fu fondato nel 1577 dal vicerë Don Inigo 
di Lopez Mendozza, marchese di Montejar, tra i due 
castelli: il Nuovo e dell’ Uovo. Ogni vicerè, di poi, 
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vi pose la cura e la mano. Il duca d'Alba fortificò 
meglio Castel dell'Uovo e la spiaggia di Santa Lucia 
e del Chiatamonc; di più eresse quattro torrioni alla 
punta del Molo e rifece la torre della lanterna. 
Zunica terminò la piazza d'armi nell interno del- 
l'Arsenale; aumentò le fortificazioni, verso oriente, 
del Castello dell’ Uovo, che uni alla terra ferma 
col ponte, che allora misurava ottocento passi. Don 
Pedro Antonio d'Aragona aggiunse, e costò spesa 
ingentissima, la darsena. Il marchese del Carpio 
unì e fortificò meglio tutto. 

L'attuale arsenale di Napoli ha, dunque, la ri- 
spettabile età di tre secoli e un quarto. Dal 1850 
non vi si costruiscono più legni, vi si completano le 
navi che il vicino cantiere di Castellammare lancia 
dagli scali nel mare. I? ultimo legno costruttovi 
nel 1850 fu un cutter. Diffalcatone questa ultima 
metà di secolo, lo glorificano duecentosettantre anni 
di lavoro, vantando sue molte delle migliori carene, 
che per tale spazio di tempo hanno rotto le acque 
del Mediterraneo. | | 

In quell’ epoca la nobiltà aveva abbandonato gli 
alpestri castelli; i re se Verano chiamata d'intorno 
ed era la parte viva delle Corti e della Socictà. Fra 
il fasto e gli splendori maturò I hidalghismo, ossia 
la vanagloria della prosapia, la boria di vantarla, 
cose assai diverse dal vero culto della grandezza 
degli avi. L'antenatismo fu la piaga, il titolarato la 
cancrena, il blasonatismo la febbre. L'arald:ca fu la 
nuova lanterna di Diogene che illuminò persone che 
non avevano altro valore che la fortuna di essere 
nati da magnanimi lombi. Con quattro quarti di 
nobiltà si era quello che si voleva. E l’ alto grado 
di ammiraglio degenerò in dignità nobiliare da pa- 
rata. 

Vi furono ammiragli che in vita loro non vi- 
dero mai una nave; e quando per inconsciente vanità 
qualcuno volle prendere superbamente il comando, 
la triste parodia fu fatale alle flotte ed a gli Stati. 
Ma la professione ha ancora gli esperti. 

Una personalità, cui danno rilievo casi che eb- 
bero l’ interesse dell'avventura ed una ardita perizia 
nautica, è il Grande Ammiraglio del Vicercame, 
Bernardo Villamarina conte di Rosa e di Capaccio. 
L'essere stato il primo a navigare il Danubio con 
una flotta napoletana passò sotto naturalissimo oblio 
in un secolo affannoso solo di sollevare le fantasie 
a spargere di gemme e di ori la fosca notte dci 
primi anni del Medio Evo regalando loro, facendola 
cantare nell'armonia di migliaia di ottave stupende, 
una Cavalleria che non ebbero. Per questa smania 
che prese allora gl'ingegni, di dedicarsi solo a ciò 
che avesse potuto far conseguire agli scrittori ef- 
fetto estetico nel senso accademico e protezione 
dai regnanti col magnificarne gli antenati, fu molto 
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trascurata l’umile, ma tanto necessaria cronaca con- 
temporanea. 

Che un ammiraglio parta con una flotta e ri- 
torni per vie terrestri con la ciurma a cavallo è 
caso stranissimo capitato fino ad oggi solo a quel- 
l'indole bizzarra ed animo leonino del conte di 
Capaccio, che, nato Catalano, con la perizia degli 
elementi marinari napoletani potette mettere in luce 
la sua esperienza ed il suo ardimento. 

Con sei velocissime galec, equipaggiate da veri 
lupi di mare, traversò con la velocità del ciclone 
lo stretto di Costantinopoli. Fatte stragi e prede 
sulle due rive, sommerse molte navi, molt'altre cat- 
turate, sbuca nel Mar Nero e continua contro navi 
e paesi la corsa micidiale. Solimano, fatto sbarrare 
lo stretto da forte e numeroso naviglio, fece dargli 
caccia da una flotta potentissima. Le sei galee na- 
poletane diventarono allora sei vascelli fantasmi: la 
corsa fu un poema di astuzia di manovre e ac- 
corgimento di condottiero. L” ultimo canto fu una 
apoteosi. 

Le sei galee napoletane arrivano davanti la 
bocca del Danubio, fino allora percorso solo da 
zattere e barche. Eppure, bisognava, per sfuggire ai 
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turchi, far navigare contro corrente quelle sei grosse 
galee in pieno assetto di guerra per il fiume. Era 
la follia perchè era l'ignoto. Ma sul mare non v' è 
cosa ardimentosa che non si possa realizzare quando 
all'autorità morale dell’ Ammiraglio si accoppia vo- 
lontà di uomini invecchiati nel bere — come si 
dice in gergo — acqua salata. 

Le rive del Danubio erano allora popolate da sn 
la cui barbaria, alle porte della civiltà europea, aveva 
presa forma cavalleresca. Non v'era una vita an- 
cora europea, ma neppure asiatica: una vita origi- 
nale nella organizzazione, nelle leggende, nei co- 
stumi, nell’ architettura. Meraviglia e stupore ac- 
coglievano e seguivano sopra ambo le rive la navi- 
gazione delle galee napoletane, che gettarono le 
ancore davanti Buda, mentre nel Mar Nero la flotta 
di Solimano girava ancora per catturarle. 

Re e popolo ungherese festeggiarono solenne- 
mente i napoletani. Villamarina donò al re le sei 
galee e le navi catturate. In ricambio ebbe cavalli 
per se e la ciurma Ed ecco come partito alla testa 
di una flotta ritornò a Napoli per via di terra alla 
testa di una cavalleria. 

Carlo Filangieri, 


L’ equipaggio FLORENTIA della Società Canottieri ‘‘ Libertas ,, di Firenze. 
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UNA COLLABORAZIONE PREZIOSA 


IDEA navale va ogni giorno 
più dilagando e fonde in 
una mirabile armonia i 
concepimenti più moderni 
delle scienze militari, po- 
litiche ed economiche. Ne- 
cessità di difesa”e_ neces- 
sità di progresso incalzano 
e sospingono gl’ Italiani al 

i mare, e ciò spieghi perchè 

la nostra propaganda trova ogni giorno nuovi e pre- 

ziosi collaboratori coi quali, alle volte, noi non siamo 
neppure in relazione. 

Fra questi benemeriti dell’ Idea Navale ci è grato 
segnalare ai nostri lettori il Dottor T. M. Pasanisi, 
autore d'un trattato di Geografia che porta la data 
del 1898 ed è adottato quale libro di testo nelle 
scuole secondarie superiori. Di quest’ opera noi tra- 
scriveremo qui soltanto due brani che spiegheranno 
esuberantemente ai lettori l'interesse che in noi ha 
destato. 


IL MARE () 


1.2 — Considerando che i 344 dell’ Italia sono terre 
o insulari o littoranee di terraferma, è facile com- 
prendere come il mare e la costa, e quello in virtù 
sopratutto di questa, sieno fattori importanti della 
vita, della civiltà e della Storia Italiana. — La costa 
italiana differisce per notevoli caratteri da quelle 
delle altre due penisole mediterranee. Predominano 
in essa le spiagge piatte e basse, e mancano, salvo 
per brevi tratti, le coste alte ed impervie. Questa 
natura della costa è la necessaria conseguenza delle 
enormi quantità di fanghiglie e melme, che i fiumi 


(1) Per la conoscenza dei mari italiani e delle coste valgono le carte 
pubblicate a Genova dall’ Ufficio Idrografico della R. Marina. 
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italiani rovesciano nel mare e che le correnti litto- 
ranee e il moto ondoso del mare distribuiscono 
lungo il littorale; e della conformazione delle mon- 
tagne, le quali, ordinariamente, non assiepano la 
costa, come nella Balcania e nell’ Iberia, në costi- 
tuiscono una muraglia continua; ma sono facili a 
valicare e per conseguenza non ostacolano le co- 
municazioni coll’ interno. Malgrado la predominanza 
delle coste basse, numerosi e buoni porti naturali 
sono equamente distribuiti su tutta la periferia ma- 
rittima dello Stato. Infine nelle neoformazioni co- 
stiere e sui banchi e bassifondi littoranei trova ri- 
cetto e nutrimento una numerosa popolazione di 
pesci, di molluschi, di crostacei, per cui l’Italia è 
oggi il principale paese di pesca del Mediterraneo. 
Per la consociazione di tutti questi fattori in Italia 
fin dall’ antichità una laboriosa gente di mare ha 
formato una classe importante della popolazione, ed 
attivissima è stata la vita marittima. 

2.0 —- L' indole delle coste spiega la costante 
famigliarità della gente col mare: e ora, come nel 
passato, l'Italia nutre una numerosa e vigorosa gente 
di mare ($ 92, F). GI Italiani, con gli Elleni nel 
mondo antico e gl’ Inglesi nel moderno, più di ogni 
altra nazione europea han fatto progredire la ma- 
rineria dei popoli civili. Nel M. Evo dettero agli 
occidentali la bussola e le carte marine; istruirono 
Catalani e Portoghesi nell’ arte del navigare; e non 
è un caso o un'presente della cieca fortuna se un 
italiano, uscito dal più valente popolo di mare, ab- 
bia scoperto, ed un altro viaggiatore, uscito dal po- 
polo più colto, abbia dato il nome al Nuovo Mondo. 
Per lunghi secoli l’Italia è stata la signora del Me- 
diterraneo ; ed attualmente la sua posizione, esclu- 


up e a, 


sivamente mediterranea, la mancanza di finestre 
sull’ Oceano, lo sviluppo delle sue coste, ľ impor- 
tanza della sua vita, la stessa sua potenzialità eco- 
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nomica c i doveri di grande potenza le impongono 
di riprendervi l egemonia. Per questo fine, e non 
solamente per la difesa Nazionale, I Italia è dovuta 
divenire una grande potenza navale. Non per vanità 
(megalomania), ma per la chiara coscienza della sua 
missione civile nel mondo; s'è sobbarcata alle co- 
lossali spese necessarie alla creazione di una ma- 


rina da guerra, che è tra le formidabili della terra. 


* 
* xk 


Quale chiarezza di concetti in questo brano e 
quanta lucidezza di esposizione! Si, non € solo per 
la sua difesa nazionale che I Italia dovrà diventare 
grande potenza navale. Per la chiara coscienza della 
sua missione civile nel mondo essa dovrà creare 
una marina da guerra che sia fra le formidabili del 
mondo. Dovrà far questo, non lo ha fatto ancora! 
L’ egregio Dottor Pasanisi, come tanti altri coltis- 
simi italiani, ha creduto al miraggio d'una potenza 
navale che non avevamo nel’ 98 e siamo ben lungi 
dall aver raggiunta oggi. Ma che importa? È pro- 
prio questo il compito che ci siamo imposti: aprir 
gli occhi ai nostri più generosi e patriottici con- 
cittadini e dir loro la verità sulle condizioni dell Ar- 
mata e sulle sue più urgenti necessità. Oggi mi- 
gliaia e migliaia di giovani imparano nel libro del 


Pasanisi che la missione civile cell’ Italia è quella 


di diventar grande potenza navale, e alla loro mente 
si affaccia, mercè la parola del maestro, I idealità 
novella che dovrà sfolgorare al pensiero patriottico 
delle nuove generazioni italiane. 

Quel libro è dunque per noi una collaborazione 
preziosa, anche per quest'altro brano sul quale i 
giovani mediteranno a lungo: 

La posizione della Sicilia interessa l Italia, spe- 
cialmente come base delle comunicazioni coll’ A- 
frica: e gravido d'insegnamenti è il fatto storico 
della continua intimità di relazioni e influenze reci- 
proche tra l’Italia e la Tunisia. « L’ occupazione 
« della Tunisia da parte della Francia ha rotto vio- 
« lentemente questo portato necessario delle leggi 
« gcografiche. La storia di due milleni dimostra 
e quale sia la posizione mondiale della Sicilia, e 
e C insegna, da un lato, che ogni forte potenza, 
« una volta in possesso della Tunisia, deve sempre 
« soccombere alla tentazione di usurpare la Sicilia, 
e onde stabilire la sua cgemonia sul Mediterraneo; 
« e dall'altro, che I Italia, ove possedesse la Tunisia, 
< dovrebbe necessariamente conseguire codesta e- 
« gemonia. Perciò, una Tunisia francese significa 
« non solo la distruzione delle giuste speranze, che 
e l’Italia fondava sulle leggi geografiche, ma ezian- 
e dio un pericolo formidabile alla sua stessa con- 
e sistenza territoriale. 

e Fischer, p. 431 2. 

Questo insegna ai giovani con le parole del- 
l'illustre Fischer il Dottor Pasanisi, c noi aggiun- 


Per la bandiera alla R. N. “Garibaldi, 


giamo che così, e non altrimenti, si deve insegnare 
la geografia da un maestro italiano a giovani ita- 
liani. Ma non è soltanto agli allievi che bisogna in- 
segnar queste cose! Quanti che nelle scuole vanno 
come professori, quanti che sdottoreggiano nelle 
Accademie, nelle colonne dei giornali...... e perfino 
in Parlamento queste cose non le han mai sapute 
nè vogliono impararle! 

Ecco perchè noi non ci stanchiamo di ripeterle. 

La LEGA NAVALE 


LCUNE signore si sono 
riunite in Comitato 
per offrire una ban- 
diera di gala all'in- 
crociatore coraz- 
zato Giuseppe 
Garibaldi me- 
diante sottoscri- 
zione volontaria 
tra quanti ama- 
no la nostra Ar- 
mata e la desi- 
dererebbero forte c prosperosa, degna del nome 
e dei destini d' Italia. 

Genova, non vi ha dubbio, accoglierà con en- 
tusiasmo la iniziativa e corrisponderà in modo da 
non essere seconda a Livorno, Palermo, Cagliari, 
Perugia ecc. che offrirono la bandiera di gala ri- 
spettivamente alle corazzate Lepanto, Sicilia, Sar- 
degna, all ariete torpediniere Umbria ecc. Torino 
volle offrirla all' incrociatore corazzato Carlo Alberto, 
il compianto Re Umberto alla nave fregiata del suo 
Nome Augusto, la cittadinanza romana alla coraz- 
zata Roma e la bandiera di questa è sacra oggi 
agli italiani perchè fra le sue pieghe accolse il fe- 
retro del più buono dei Re. 

La colonia italiana di Rio Janeiro fece omaggio 
della bandiera all’ ariete torpediniere Liguria e le 
dame italiane di Alessandria d' Egitto ne presenta- 
rono una alla piro-fregata Garibaldi ex Borbone. 

È una usanza gentile dunque che si perpetua, 
sommamente cara al cuore del marinaio italiano. 

La bandiera da offrire alla modernissima nave, 
costruita e allestita dai forti lavoratori liguri, sarà 
delle dimensioni di quella donata alla corazzata Ae 
Umberto; la cerimonia della consegna avrà luogo 
nel porto della Spezia in forma solenne alla pre- 
senza di tutte le navi della Squadra, presumibil- 
mente nel prossimo estate. 

Saranno distribuite le schede di sottoscrizione 
a cura del Comitato del quale si renderà nota la 
definitiva formazione non appena al completo. 


— RECENSIONE 


F. Corazzini di Bulciano. VOCABOLARIO NAUTICO 
ITALIANO, con le voci corrispondenti in Fran- 
cese, Spagnolo, Portoghese, Latino, Greco, Inglese 
e Tedesco, compilato per commissione del Mini- 
stero della R. Marina e dedicato a S. A. R. il 
Principe Tommaso di Savoia, Duca di Genova, 
Ammiraglio nello Stato Maggiore della Marina 
Italiana e Presidente del Comitato degli Ammi- 
ragli. Tomo I. Torino, Tipografia San Giuseppe 
degli artigianelli, 1900. 


Estratto dalla Revue Maritime di Aprile 1900 

Nous avons annoncé dans la Révue Maritime du 
mois d'octobre dernier la première livraison de ce 
grand ouvrage dont le premier volume vient de 
paraître. Sa publication est due à l'initiative des mi- 
nistres de la marine Brin et Palumbo qui en ont re- 
connu la nécessité, le dernier dictionnaire de ma- 
rine italien, celui de Guglielmotti, qui date de 1889, 
ayant déjà vieilli et ne repondant plus aux besoins 
des marines moderzes. M. F. Corazzini ancien pro- 
fesseur à l'Académie navale royale, était désigné 
d'avance pour entreprendre la tâche ardue de la 
rédaction du Vocabulario nautico; en effet il a à son 
actif des travaux nombreux ct considerables qui font 
autorité à l’étranger aussi bien qu en Italie, et dont 
le plus important est sa grande Sforza della Marina 
militare e commerciale qui a obtenu en France cha- 
leureuse approbation des amiraux Jurien de la Gra- 
vière, Paris et Serre. Tout récemment, dans la Ar 
vista Marittima (août 1899) M. Corazzini publiait, sur 
l'amiral Jurien del a Gravière une notice biographique 
qui nous a touchés par le respect affectueux qu ‘il y 
témoigne pour la personne et pour le oeuvres de 
notre grand écrivain maritime. 

Le Vocabolario nautico sera une encyclopedie 
embrassant tout ce qui se rapporte aux choses de 
la mer: hydrographie, météorologie, flore et faune, 
litterature, sciences et arts maritimes. Il contiendra, 
non seulement tous les termes réglementaires dans 


la marine italienne, mais aussi ceux des nombreux | 


dialectes italiens que l’on aura peine à trouver ail- 
leurs. Ajoutons qu 'afin d’être plus utile à l’ étranger, 
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il se terminera par un dictionnaire alphabétique des 
termes maritimes de toutes les langues indiquées 
au titre. Il sera au courant des progrès modernes, 
comme on peut s' en convaincre en feuilletant ce 
premier volume. Citons par exemple le mot: Affusto, 
où l’on trouvera décrits les affúts des canons de 450 
du Duilio e du Dandolo et mème d'autres plus rè- 
cents. On voit ici l avantage des dictionnaires en- 
cyclopédiques sur ceux qui n’ont pour but que 
d'indiquer brièvement le sens de chaque mot. Ces 
derniers sont secs et ne peuvent être lus d'une 
manitre suivie; ce sont plutôt des istruments de tra- 
vail que des livres, tandis que, dans les premiers, 
on peut souvent étudier avec fruit les détails d'un 
grand ensemble, parce qu on y trouve chaque or- 
gane en sa place, dans une description qui ne manque 
même pas d'intérêt litteraire, quand l'auteur est un c- 
rudit connu pour son « bello stile » comme M. Co- 
razzini. Les ouvrages de M. Corazzini rappellent à 
plus d’un titre ceux de notre vieil historiographe de 
la marine française, M. Jal, dont le Glossaire nau- 
tique en deux gros volumes, maintenant très « anti- 
quated » est toujours utile à consulter pour l'histoire 
maritime. Dans notre jeunesse, en parcourant ces 
deux vénérables volumes déjà vieux alors, ct com- 
bien plus maintenant, il nous semblait, par moments, 
vivre tantôt sur une trirème antique et tantôt à bord 
de la Æéale, cette Joconde des navires dont le mo- 
dèle charmant se voit au Louvre. C'est ainsi qu en 
lisant dans le vocabolario de M. Corazzini l'article: 
Arsenale, vous croirez voir passer en un brillant 
cortège les très nobles provéditeurs de la Répu- 
blique de Venise. 

Ou nous nous trompons fort, ou à l'heure actuelle 
il n'existe nulle part un dictionnaire de marine qui 
réunisse tous ces caractères: être moderne, pratique, 
complet, encyclopédique, international, et ce sont là 
les qualités que nous promet le vocabolario nautico. 
Voilà qui doit nous rendre indulgents pour les défauts 
de detail que peut avoir l oeuvre de M. Corazzini 
et voilà pourquoi nous souhaitons de tout cocur au 
Jal de l Italie et à son livre le meilleur succès. 


JEAN CLEMENT 


DONO SEMI-GRATUITO AI NOSTRI ABBONATI 


Per diffondere sempre più fra i nostri abbonati il pensiero navale moderno invieremo loro 
a meta prezzo, dietro invio dell’ importo, le seguenti recenti pubblicazioni di autori illustri: 


Comandante A. T. Mahan - Ze lezioni della Guerra Ispano Americana. . L. 4,— 
Comandante D. Bonamico - Zi problema marittimo dell Italia . . . . . » 2r- 


Argus 


- La Guerra del 190... con ricche incisioni . . » 2,-- 


Totale L. 8,— per L. 4 
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Il discorso dell’Ammiraglio Magnaghi. 


Riproduciamo integralmente la bellissima risposta dell’ Am- 
miraglio Magnaghi a S. A. R. il Duca degli Abruzzi, letta a 
bordo della Polare, che i giornali non pubblicarono perchè non 


comunicata alla stampa: 


« ILLUSTRE PRINCIPE 


e Abbiamo oggi l alto onore di ricevere la consegna di 
una nuova nave che la munificenza di V. A. volle aggiungere 
al naviglio dello Stato. Questa nave non rappresenta un au- 
mento nei mezzi materiali di guerra, rappresenta molto di più. 
Essa ricorda un’ impresa che riscuote 1? ammirazione di tutto 
il mondo civile. Essa è il primo trofeo di gloria che si acco- 
glie nel nostro massimo Arsenale sorto insieme coll’ unità della 
Patria. 

« L’ esempio di eroica virtù di cui la Stella Polare sarà 
simbolo perenne ai nostri occhi manterrà viva negli animi 
quella fiamma che nel giorno dei cimenti vale più delle po- 
derose macchine di guerra. 

« Di tanto la Marina, la Nazione intera deve oggi ringra- 
ziare V. A. 

« Il telegramma da Cristiania che improvviso, dopo le 
ansic ed inquietudini generali, annunziava il ritorno della 
Stella Polare e partecipava il glorioso successo della spedi- 
zione, la quale aveva oltrepassato il limite boreale estremo 
raggiunto dai precedenti navigatori, trova riscontro soltanto in 
un altro telegramma che, trent’ anni addietro, richiamava sul- 
P Italia nostra l’ attenzione ed il plauso di tutta Europa. 
Mentre gli animi erano atterriti nell’ apprensione di imminenti 
catastrofi, dopo la titanica guerra tra le due più potenti Na- 
zioni e pareva la civiltà minacciasse andar travolta negli errori 
della Comune di Parigi, in mezzo alle truci notizie, d’un 
tratto senza che alcuno vi pensasse, il telegrafo spargeva se- 
reno l’ annunzio che il traforo del Cenisio era compiuto. La 
decenne lotta contro I ignoto e gli ostacoli mai prima supe- 
rati era vinta. Quell’ ardua impresa che, proposta, era sembrata 
poco meno che superiore alle forze dell’ uomo, che una grande 
(C° est 
impossible vous ne réussirez pas, diceva il sommo Poncelet a 


autorità scientifica di Francia giudicava impossibile. 


Quintino Sella) l’ardimento, 1” ingegno, la pertinacia degli 
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Italiani avevano saputo condurre a termine. Non altrimenti 
fu per la spedizione polare di V. A. Gli esploratori nordici 
non nascondevano i loro dubbi che la fibra Italiana malamente 
potesse cimentarsi coi pericoli continui, i freddi intensi e le in- 
finite difficoltà dei ghiacci polari; ma dovettero ricredersi da- 
vanti al valore Italiano governato dalla sapiente intrepida guida 
del Capo. Questi ebbe un’ idea veramente geniale, quella di 
associare nell’ ardua lotta i due insuperabili clementi etnici che 
possiede l’ Italia: l’ uomo del mare e l’ uomo delle Alpi, quei 
medesimi che sono il fiore dell’Armata e dell’ Esercito. Nes- 
suno falli alla prova e fu una gara continua di resistenza e 
d’ intrepidita. 

« L” odissea di fatiche immani ed eroismi veri che udremo 
dalla bocca del valoroso Comandante Cagni ce ne darà lumi- 
nosa dimostrazione. 

« Come scossa e trepidante era 1? Europa nel 1871, così 
quando giunse in Italia il telegramma di Cristiania, gravava su la 
patria nostra l’orrore del più grande delitto del secolo. Il Re 
generoso, prodigo, dalla grande anima sul campo di battaglia e 
tra i moribondi della popolosa città sbigottita dal colera, Lui, 
che visse beneficando sempre, era spento da mano assassina. 
L’abbattimento degli animi era universale e si temeva confusa- 
mente di mali futuri pensando che tanta malvagità era stata 
possibile. Ma la parola del Re rinfrancò le coscienze cd il suc- 
cesso del Duca sollevò gli spiriti alla speranza di vedere ancora 
rifulgere la Stella d’Italia. 

« E non vi fu cuore di patriota che allora non sentisse 
profondamente questo conforto. La casa di Savoia non tramonta, 
essa si erge sempre più grande nelle sventure per raggiungere 
la meta segnata dai gloriosi Fati d’Italia. 

« L’ ultima volta, ahimè, ch’ ebbi l’ onore e la fortuna di 
udire la voce del generoso Re Umberto, Egli mi intratteneva 
a lungo esprimendosi con entusiasmo circa la spedizione Polare 
che allora si andava preparando. Traspariva dalle sue parole 
l'intimo convincimento della riuscita e la compiacenza dell’onore 
che ne sarebbe derivato alla sua casa, all’ Italia. Encomiava 
specialmente le cure infinite dei preparativi, lo studio profondo 
sulle cognizioni dei viaggi anteriori e manifestava la massima 
fiducia nel condottiero. Certo nel suo cuore paterno Egli tre- 
pidava pensando ai pericoli cui esponevasi il dilettissimo nipote, 
ma Egli cra avvezzo a sacrificare sempre sè stesso quando trat- 
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tavasi del bene o della gloria del suo popolo. Dobbiamo dunque 


alla memoria di Lui grande riconoscenza perchè senza l'autorità 
della parola regale, che pose un freno alle dubbiezze cd ai timori 
insorgenti da ogni parte, forse la spedizione non avrebbe avuto 
luogo. 

« A Roma, sul Campidoglio, dove spira ancora l’antica aura 
della maggior potenza civile c guerriera apparsa nel mondo, 
dove trassero incitamento alle opere gagliarde i grandissimi della 
nostra storia e del nostro risorgimento, V. A. è stata di questi 
giorni consacrata come cittadino Romano alla grandezza d’Italia. 
V. A. disse allora parole che io amo qui ripetere perchè sono 
la nostra migliore speranza: 

« Dall’onore conferitomi dalla cittadinanza Romana trarrò 
« nuova forza per continuare l’operosità della mia vita a mag- 
« gior gloria del pacse e di Roma cui oggi è più che mai le- 
« gato il mio avvenire. » 

« Attenda, Altezza, colle fatiche del mare, collo studio, colla 
meditazione degli alti disegni a preparare la mente, l’animo ed 
il braccio per diventare il lungamente auspicato ammiraglio de- 
stinato a rialzare le fortune navali d’Italia. 

« Romane civis! Nella solennità del momento attuale io ti 
saluto con un vaticinio: Verrà tempo, e spero non sarà molto 
lontano, che di te si dirà quel che d’Augusto cantava il Pocta 
ne’ suoi versi immortali: 


El veteres revocavit artes 

Per quas latinum nomen et itale 
Crevere vires, famaque el imperi 
Sorrecta majestas ad Ortus 
Solis ab Hesperiv cubili. 


« E allora altri e maggiori trofei di gloria aggiungeremo 
a questo della Stella Polare. 


La Conferenza dell’ amm. De Simone. 
13 corrente nei della Reale Canottieri 


Savoia di Napoli, l’ illustre contrammiraglio Luigi De Simone, 


Domenica locali 
Vice-Presidente della Sezione Partenopea della Lega Navale, 
ha tenuto una conferenza sul tema 77 mare. 

Il contrammiraglio De Simone uno degli strenui campioni 
della Lega Navale farà una serie di conferenze per meglio dif- 
fondere nel pubblico l’ amore, l’ interesse pel mare e quindi 
per l’ incremento della nostra Lega Navale che dovrà un giorno 
produrre i suoi benefici effetti sulle masse ora indifferenti pel 
mare stesso, che non ne sanno apprezzare l’ importanza rcale. 
Per una nazione come l’Italia, distesa come si trova sul mare 
e posta nel cuore dell’ Europa, il grande avvenire non può at- 
tendersi che dalle linee di navigazione, e ciò per la parte cco- 
nomica, mentre logicamente anche dal mare può soffrire le 
maggiori molestie dai nemici; quindi grande sviluppo com- 
merciale ed industriale per via di mare, e far la marineria per 
salvaguardare l’ integrità dello Stato. 

A questi due grandi e vitali scogli attende la Lega Navale 
ed ogni italiano finirà per convincersene quando a mezzo di 
propaganda, di conferenze si avrà il giusto concetto del zare 
nostro. 

La conferenza del dotto ed erudito contrammiraglio De- 
Simone, oltre all’ interesse grandissimo che destò nel pubblico 
numeroso e distinto lasciò vivo il desiderio in tutti di riudirlo 
spesso, ed Egli ha promesso agli entusiasti Canottieri Savota 
di svolgere, per quanto è in lui, in una serie di conferenze, il 
vasto campo marino tanto studiando il mare in se stesso, 
quanto in riguardo della navigazione industriale, militare e 
sportiva. 


Così le sue conferenze diventeranno una vera scuola pei 
giovani Canottieri Savora che oltre al canottaggio esercitano 
pure largamente lo sport della vela. 

La Canottieri Savoia, dopo gli ultimi successi delle regate 
nazionali corse in Napoli nell’ agosto ultimo, nelle quali ri- 
portò 7 premi su 6 regate, ha preso uno sviluppo straordinario. 
Essa conta già 150 soci, venti imbarcazioni da corsa € 13 yacht 
a vela, tra i quali il Ferre già del Duca degli Abruzzi, il Za- 
megy, il Dai-Dai, il Gianduja, il Volante, la Florence, tutti 
celebri per vittorie riportate. 

Ora nei locali di questo fiorente C/wb si fanno conferenze 
istruttive sul mare dal contrammiraglio De Simone, ed anche 
P avy. Geremicca ha promesso di farne qualcuna, mentre si 
preparano le grand? conferenze che la Lega Navale di Napoli 


farà al filologico. 
Le Marine Torches 
al varo della “ Regina Margherita ,, 


L’ ingegnere Jhonson di Londra fa pratiche con la Lega 
Navale Italiana per potere esperimentare le sue Marine Torches 
nel golfo di Spezia nell’occasione del varo della corazzata Æe- 
gina Margherita. Queste Marine Torches furono adottate nelle 
marine di Inghilterra e di Russia. Esse si accendono solo al 
contatto dell’acqua e sviluppano ciascuna una potenza luminosa 
di 1000 candele. L’ingegnere Jhonson sarebbe disposto a recarsi 
personalmente a Spezia e confezionare sul posto le sue forches. 

L’esperimento di Spezia riuscirebbe molto importante anche 
per la marina da guerra, perchè queste /orches si possono lan- 
ciare a grandi distanze mediante appositi obici e servirebbero 
ad illuminare anche gli specchi d’acqua ove si voglia sorvegliare 
navi nemiche. Se si pensa che un proiettore elettrico può essere 
inutilizzato da un semplice colpo di fucile, s'intende la utilità 
di questo rapido mezzo di illuminazione nelle operazioni di di- 


fesa delle piazze marittime e dei passi fortificati. 


Pubblicazioni 


Sotto gli auspici della Lega Navale è uscita con i tipi della 
Casa editrice Rosenberg e Sellier di Torino l’opera intitolata 
Modello scomponibile di incrociatore corazzato, con testo c figure 
esplicative, a cura dell’ingegnere Ugo Ciampini. 

Questa pubblicazione, destinata a ravvivare lo spirito mari- 
naresco, ha nel tempo stesso uno scopo altamente istruttivo, 
giacchè permette anche a coloro che sono profani di costruzioni 
navali di farsi un’idea chiara di un incrociatore corazzato. 

Nel testo è svolta sommariamente la storia della corazzatura 
dai tipi primordiali sino ai superbi colossi ideati da un genio 
italiano, il compianto Benedetto Brin, nome cosi caro a tutti 
gli italiani. | 

Il modello dell’incrociatore è stato fatto con molta accura- 
tezza. La nave è rappresentata mediante sezioni longitudinali e 
orizzontali ; inoltre vi sono due viste del bastimento, a secco 
e in mare. 

La sezione longitudinale ha tutti i macchinari, le caldaie, 
le maniche a vento, ccc. ecc. in rilievo, onde dalla semplice 
ispezione ognuno può farsi un'idea esatta della suddivisione dei 
locali di bordo e degli svariati e complessi meccanismi che in 
una nave sono contenuti. 

Un’opportuna numerazione completa il modello e nel testo 
vi è un’apposita leggenda, come si usa nei piani di costruzione 
dei bastimenti, dalla quale si ricava che cosa rappresenta l’og- 


getto numerato. 


OS LA LEGA NAVALE. 


Oltre ad essere istruttiva, l’opera può adornare convenien- 
temente un salotto od uno studio. E in vendita presso PAm- 
ministrazione della nostra Rivista al prezzo di L. 15. Agli ab- 
bonati cd ai soci della Lega Navale Italiana si accorda il ribasso 
del 30 00. 


La perdita della « Cariddi >». 


La regia nave Cariddi — che è un bastimento in legno, 
in servizio dal 1876, della lunghezza di 68 metri — si recava 


a Massaua per assumere l’ ufficio di stazionario nel Mar Rosso. 

La notte del 23 dicembre, colta da foltissima nebbia e tra- 
scinata da impetuosa corrente investiva al Capo (Ras) Embe- 
remi, a circa 13 chilometri a nord di Magsaua, procurandosi 
una falla di 14 metri sul fianco destro. 

L” indomani, imperversando un violento temporale, le con- 
dizioni della nave peggiorarono: il comandante allora mandò 
a Massaua a chiedere aiuto al comandante della nave Zrovana. 

Questa si recò immediatamente a soccorrere la Cariddi e 
ritornò a Massaua il 29, con molto materiale scaricato da quella: 
il 30, nelle ore di sera, ripartì per continuare il suo lavoro di 
salvataggio. 

La Cariddi poggia sul lato destro : le macchine sono inondate. 

Intanto seguitano, senza interruzione, le operazioni per ten- 
tare di rialzare la nave e strapparla dal banco di sabbia ma 
le ultime notizie la danno perduta. 

Da Suez si recò a Massaua la regia nave Volturno. 

A bordo della Cariddi tutti bene. 

Le coste africane furono nella parte dove è avvenuto l’ in- 
caglio, rilevate dalla regia nave Sefa al comando del capitano 
di fregata G. Cassanello, nella campagna idrografica del 1891-92 
e dal capitano di fregata Bertolini in quella del 1892-93. 

Causa dell” incaglio della Cariddi è forse stata una corrente 
trasversale che può avere spinta la nave parecchie miglia più 
a dritta della sua rotta, senza che da bordo se ne fossero 
accorti, giacchè la costa africana nel canale nord di Massaua 
non offre di notte nessun punto illuminato che permetta di de- 
terminare con esattezza la posizione della nave. 

Ma ciò malgrado non si devono esagerare, come taluni gior- 
nali han fatto, i pericoli di quella navigazione, e basti ricordare 
che il canale nord di Massaua è stato percorso centinaia di 
volte da navi ben maggiori del Cariddi. 

Quanto all'entità della perdita essa sembra piuttosto consi- 
derevole se ci riferiamo al valore assegnato al materiale dal- 
P Annuario ufficiale o dagli inventari di bordo. Ma quando si 
pensi che questa nave di nessun valore militare a forza di 
modifiche, trasformazioncelle, rinnovamenti, manutenzione ecc., 
è costata somme enormi al bilancio, troppo sproporzionate ai 
servigi che poteva rendere, vien la voglia di pensare ` à quelque 
chose malheur est bon! 

Qualcuno ha voluto citar 1’ esempio dell” Inghilterra che 
tiene nei quadri un gran numero di cannoniere e di stops pel 
servizio coloniale, ma se costui rflettesse che non vi è alcuna 
cannoniera inglese nelle condizioni d’ inefficienza di macchina 
e di velatura della Cariddi, se esaminasse la proporzione fra 
i possedimenti inglesi e questa specie di naviglio, e la con- 
frontasse alla proporzione ricavata per 1 Italia, troverebbe che... 
à quelque chése malheur est bon, e che i danni reali della 
perdita della Cariddi si ridurranno all” economia di parecchie 


decine di mila lirë all” anno. 


A patto però che di Seria, di Cariddi e anche di Gover- 
nolo e di Ventero non se ne costruisca più, che non si com- 
perino più Zrízacrie, che — in una parola — ìl vecchio ma- 
rinarismo se ne stia tranquillo con la sua marina professionale, 
e si persuada che le marine moderne si debbano fare per la guerra. 

Allora molte critiche e molti attacchi contro P Amministra- 
zione marittima cesseranno e non avverrà più il caso che gli 
uomini che governano oggi siano tenuti responsabili e debbano 
difendere la Marina per un indirizzo erroneo dato da altri 
quindici o vent’ anni addietro! | 


Al Comandante Cagni 


Con gentile pensiero alcuni soci del Circolo di Marina di 
Spezia, compagni d’Accademia del comandante Cagni, vollero 
oftrire all'illustre loro collega ed alla sua bella e gentile signora 
una colazione nelle sale del Circolo. 

I convitati erano 24 c la più schietta cordialità regnò fra 
loro. 

Allo Champagne il comandante Cerri cd il comandante Resio 
pronunziarono bellissimi brindisi inneggiando al loro collega cd 
all’opera sua arditissima e salutando la sua cletta compagna e 
ispiratrice, che dopo tante trepidazioni ed angoscie vede accla- 
mato il nome di Cagni in tutto il mondo civile. Splendido fra 
tutti 1 ispirato brindisi pronunziato dal Comandante Caliendo 


che commosse profondamente i convitati. 


Spilli-gioielli Lega Navale Italiana 


Presso la Zega Navale {taliana (piazza Giuseppe Verdi 
N. 1) vè un deposito di spilli-gioielli rappresentanti in pic- 
colo il distintivo sociale della Lega riprodotto sulla testata della 
nostra rivista. 

Questi spilli elegantissimi vengono dal laboratorio del no- 
tissimo givielliecre Ernesto Fiori -— Galleria Vittorio Emanuele 


a Milano. — Si possono acquistare ai seguenti prezzi : 


Spillo da cravatta per uomo e signora, in oro 


18 carati garantito - Salvagente e stella in smalto 


finissimo . i y e 5 i e L. 20,00 
id. id. di argento . » 6,00 
id. imitazione riuscitissima ì . » 3,75 


Per acquistare questi gioielli inviare 1 importo anticipato. 
Si accettano commissioni per l'estero contro rimessa anticipata 


in oro, solo per i paesi ov'ë possibile far spedizione raccomandata. 


Questo numero doppio della 
LEGA NAVALE vale per la prima 
e seconda quindicina di Febbraio. 


Preghiamo i nostri abbonati di volerci 
NJ” spedire gl’ indirizzi delle persone cui 
vogliono far capitare copie della « Lega Navale » 
gratis. Faremo la spedizione a posta corrente. 


CARLO FILANGIERI, 4mministratore e Gerente 


Spezia - Tipografia di Francesco Zappa 
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Ateliers et Chantiers de l’ Ermitage à SAINT-DENIS (Seine) France. 


Adresse telégrafique: Belleville Saint-Denis-sur-Seine 


Per abbonarsi alla LEGA NAVALE basta farne richiesta a qualunque ufficio postale del Regno. 


LA “LEGA NAVAI 


Col 1° Gennaio di quest’ anno s'è iniziata la 42 
annata della nostra rivista. Quale contributo essa ab- 
bia recato alla propaganda del pensiero navale, quale 
impulso abbia dato alla nostra letteratura marittima 
lo dica laraccolta delle tre annate precedenti e delle 
altre pubblicazioni edite che sono ognuna una batta- 
` glia combattuta e vinta per un altissimo ideale di patria 
e di progresso. Sfogliando la collezione dell’anno che 
tramonta non si può che restare impressionati dal 
cammino percorso dall idea navale in Italia. Uo- 
mini politici, ammiragli, ufficiali superiori di terra 
e di mare, pubblicisti di vaglia, professori di chia- 
rissima fama han fatto a gara per recarci il con- 
corso dei loro studii, la genialità della loro mente, 
l'affetto vivissimo del loro cuore per questa nostra 
marineria che, se molto richiede, moltissimo può 
dare al paese. — Ai generosi compagni di lavoro, 
che l’opera nostra han sorretto con esemplare 
e puro disinteresse, dedichiamo la più viva ricono- 
scenza, e sia degno premio alle loro fatiche la co- 
scienza d'un altissimo dovere compiuto nei tristi 
tempi che la patria traversa. Ai nostri fedeli abbo- 
nati la promessa, non certo fallace, di fare quanto 
è in poter nostro per accontentare ogni loro esi- 
genza. Già una tale promessa ha trovato subito 
campo di attuazione poichè noi, malgrado lo straor- 
dinario rincaro della carta, abbiamo provveduto a 
che fin dal 1° n° di quest'anno la Rivista venisse stam- 
pata su carta lucida americana. La copertina è ripro- 
dotta su carta biaccata; essa è stata oggetto delle 
maggiori cure e l affdammo all opera disinteres- 
sata e premurosa d'uno dei nostri maggiori artisti, 
lo scultore Achille Alberti (uno dei tre premiati con 
medaglia d' oro all' Esposizione di Parigi) che eseguì 
lo splendido altorilievo dal quale fu tratta la foto- 


Collaboratori della 


grafia della copertina. Speciali accordi abbiamo 
preso con primarie ditte estere per l’ acquisto d'in- 
cisioni finissime, essendo nostro desiderio che an- 
che in materia d'illustrazioni la Lega Navale nulla 
lasci a desiderare ai più esigenti tra i lettori. 

Perchè tutti trovino nelle nostre pubblicazioni 
qualcosa che più specialmente li interessi, daremo 
maggior varietà ad alcune rubriche e cercheremo 
sempre di evitare il soverchio tecnicismo. 

Fra le pubblicazioni che i sigg. abbonati rice- 
veranno in Ouest anno possiamo già annunziare 
un interessantissimo lavoro del nostro 


COLON. G. FAZIO 


professore di storia e arte militare alla R. Accademia Navale 


Memorie della Rivoluzione Siciliana 
e della Guerra del 1860 


libro pieno di movimento e di passione, narrazione 
anedottica d’un brano di vita, vissuta combattendo 
per un santo ideale di patria in terra, in barca, a 
bordo..... dove si doveva e come si poteva. 

Dopo queste « Memorie » pubblicheremo pei no- 
stri abbonati una raccolta riccamente illustrata di 
bozzetti e novelle di mare del nostro collaboratore 
Tenente di Vascello U. Ceci, altro brano di vita 
vissuta in cui sarà facile riconoscere fatti e persone 
traverso l artistica finzione. 

La quantità e ricchezza dei doni che offriremo 
nel corso dell’anno ai nostri abbonati dipenderà 
sopratutto dal loro numero, giacchè è nostro in- 
tendimento che il denaro da essi pagato ritorni loro 
integralmente sotto forma di carta stampata. 

Nell'anno che tramonta essi han ricevuto per lire 
10 un complesso di pubblicazioni del valore di L. 10. 


LEGA NAVALE. 


Adriacus - Argonauta - Argus - Comund. D. Bonamico - Comand. E. Bollati di S.t Pierre - Prof. Comm. D. Corazzini - 


Tenente di Vascello U. Ceci - Dark-Saylor - Maria De Roberti - Colonu. di S. M. G. Fazio - C. Filangieri - 
miraglio G. Gavotti - Cap. di Vascello L. Graftagoi - Avv. 
Manfredi - Ing. Colonn. 


fessor Uff. C. Manfroni - Magg. C. 
G. Proto - Cap. S. Raineri - Com. 
N. B. 


G. Roncagli - March. 
— Il carattere grassetto indica pseudonimi. 


A. Geremicca - 


Contr' Am- 
Ichnusa - L'Aspirante - Giorgio Molli - Pro- 
P. Moderni - Prof. G. B. Pini - Dott. Petit-Bon - Prof. 


E. Scaravelli-Ceva - Cap. Terremmare ecc. ecc...... 


IMPORTANTE FACILITAZIONE AGLI ABBONA TI DEL 1901. 


1 sigg. abbonati del 1901 potranvo acquistare a metà prezzo le RSR pubblicazioni di nostra edizione: 


La Guerra del 190.... di Argus - splendidamente illustrata E S ; È è . L. 2.00 
I! Problema Marittimo dell’ Italia del Comandante D. Bonamico ì ; i i i e ; ». 2.00 
L’ Italia dev’ essere potenza terrestre o marittima? del Magg. C. Manfredi . » 1.00 
Mare Nostrum - Edizione riccamente illustrata » 1.25 
L’ Italia e le lotte avvenire sul mare - del Cap. A. Cangemi » 1.00 
L’ Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. "M. G. Fazio í » 1.00 
Gl insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di S. M. G. Fazio. » 1.00 
Alcune fonti della letteratura tecnica-marinaresca del Cap. S. Raineri > 1.00 
Pel Mare.e per la Patria, Conferenza di A. Geremicca i ; | » 0.75 
Le porte d' Italia, Conferenza del Colonn. di S. M. G. Fazio . ; » 0.75 
Marina e Colonie, Couferenza del Comandante G. Roncagli » 0.75 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di Argus » 0.75 
La nostra Marina Mercantile di F. di Palma » 3.00 
Serie 1. di 20 cartoline navali in nero » 1.00 
» 2. 20 » » a colori . >» 2.00 
» 3. 20 » > in vero : E i » 1.00 

N. 8. — Per le spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo seguato. Ai soci della Lega Navale Italiana 


non abbouati si concede il 30 per cento sulle pubblicazioni su notate. 
istruttive. Noi raccomandiamo specialmente le prime tre. Le raccolte annuali (anno 19 2° 


Tutte queste pubblicazioni sono altamente 
e 3%) si possono acqui- 


stare al prezzo di L. 6. L'abbonamento complessivo a tutte le pubblicazioni della Lea NAVALE costa sole L. 10 (estero 


L. 14 in oro) per un anno, 


Semestre L. 5 (estero L. 7 in oro). 


Un numero separato Cent. 30 (estero Cent. 40) 


luviare preferibilmente cartolina vaglia alla Lega Narale - Spezia. 


Un numero separato Cent, 80 la quindicina Marzo 1901. 


Anno IV. — N. 5. 
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SOMMARIO: I} Consiglio d' Ammiragliato nelle amministrazioni centrali (Conti ammiraglio Giuseppe Gavottiz — Gl interessi 
| marittimi e la Valle del Po: Conferenza tenuta in Torino il 3 Febbraio 1901, in presenza di S. A. R. il principe Ferdinando, dal 
socio delia « Lega Navaic» Jack ía Bolina — lu alto i cuori (L. Gragagniy — Fasti marittimi di Napoli (Carlo Filangieri). 

IMustrazioni: S. A. R. il Duca di Genova nello scendere dal Dazudolo dopo una ispezione — Corazzata Dandolo madificato — 


Corazzata Ruggero di Lauria — Corazzata inglese Revenge. 


J. & A. NICLAUSSE ` 


LSM SOCIETÀ pel GENERATORI DI VAPORE INESPLODIBILI-BREVETTI NICLAUSSE 
TË PARIGI - 24, Eve Ces A:Cenres - PARIGI 


| 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse 


Sono le più leggiere, ocenpano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripulimento, 
sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici nei loro 
organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le caldaie Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia in 
uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi inter- 
cambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripnlibili. 

Sono le nniche cho abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 

| equilibrati dalla pressione. 
E e Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’uscita 
LS | del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può essere 
fatta in meno di un mivuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse hanno 
oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri accessori che 
quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchè minima deformazione del fascio 
tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi apparecchio. 

Sono di facile montaggio per il loro frazionamento in pezzi di dimensioni ridotte e di 
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- === poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze delle navi da guerra. 
REENEN Sono messe in pressione con un’ enorme rapidità e si comportano egregiamente nei 
TIPO MARINO bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza passare dal- 


P andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’ installazioni. 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese 


Cavalli Cavalli | Cavalli 
Incrociatore corazzato e Guéydon» 20,200 | Rimorchiatore « Utile» . . . . 1000 | Rimorchiatore c Ercule» . . . 300 
id. id. e Condé» . 20,200 Cannoniera « Décidée > . . . . 1000 id. e Menhir»> . . . 200 
id. id. « Gloire» . 20,200 id. e Zelée » . . . . 1 1000 | Officine del Porto di Lorient . 250 
id. id. e Kléber». 18,000| Rimorchiat. « Travailleur» . . 1000 | Chiatta elettrica e Charlemagne 100 
Corazzata c Suffren » . . . . 16,500 | Officine di Castignenu del Porto Mi- id. e Charles-Martel > 100 
id. e Marceau». . . . 14,000 litare di Tolone . . . 1500 | Vedetta della corazzata « Marceau» — 
id. e Henri IV » . . . 11500! Arscnale di Brest illuminazione e- 2 lancie 4 vapore di 10 m. (Cherbourg). 
Incrociatore « Friant» . . . 9000 elettrica . . . 600 | Canotto della scuola dei Macchinisti 
id. e Davont » . . . . 9000 | Chiatca a van. della corzz. € Suffren » 500 (Tolone). 
Corazzata « Requin 2 . . . . 7000 | Scuola Piloti «Elan» . . . . 500 | Scuola Macchinisti ¿Offisine di Tolone). 
Incroc.-torped. e Fleurus » . . 4000! Rimorchiatore « Titan» . . . . 500 
Torpediniera « Téméraire » . . 1500 : id. « Polvpheme >» . . 500 | 
Marina Russa Cavalli Marina Italiana Cavalli 
Incrociatore « Wariag » . . . . . . . . . . 20,000 Corazzata c Regiua Margherita» . e, 19.000 
Corazzata e Retwisan » . . . . . . . . . . 15,000 Incrociatore corazzato « G. Garibaldi >» . . . . 14,000 
Cannoniera « Kbrabry >» . . . . . . . . . . 3000 id. id. « FP. Ferruccio» . . . . 14,009 
Marina Spagnuola c ani Marina Inglese Coat Marina Portoghese cn; 
Incrociatore e Cristobal Colon» . 14,000 | Cannoniera + Seagull » da 3000 | Arsenale di Lisbona (illuminaz. elettric.} 
Corazzata ec Pelayo» . . . . 9000 | sioop X e Eb & 1400 Mari 
| arina Turca 
Vedetta « Nav arra >. . — | Incr. tipo Monmouth «+.» 22,000 Corazzata e Messoudiheje» . 11,000 
Corazzata « Numancia » (caldaie ausiliarie) | mM Gi 
id. « Princesa de Asturias » id. Marina Germanica arina Giapponese 
Incrociatore coraz. «Cardenal Ximenez de i | Incroc. protetto « Yaeyama 2. 6001 
Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya » . . . . 10,000. Marina Argentina 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). id. e Gazelle » . . . 7000 , Nave-scuola e Presidente Sarmiento >. 
Marina Americana i | Marina Chilena 
Corazzata « Maine» . . o... 16,000 | Incrociatore « Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Monitore corazzato c Connecticut . Sk sii ea 2000 , 
Cavalli Marina Mercantile Caval! 


« Pilate » | 
« Pellevouss ila E ee Comp. gén. de Navigation H. P. L. M. 


e Taillefer» . . S ` 1000 | (Rimorchiatori del Rodano) 


e Ventoux » . . . . . . . 1000 
e Canigou» . . . . . . . 100 
e Galibier» . . «+. 1000 
Compagnie Générale des Bateaux Pa- 


e Pierre-Andrë > cargo- -boat . , 6 10001 e Felix-Faur > (Compagnie des Bateaux- 

« Steamer Morbihan » (Compag. gén. Omnibus de Rouen) . . . 700 ch. risien: 35 battelli di 150 cav. ciascuno 

Transatlantique) . . +. 2000] Rimorch. e René-André » id. e Marsellais > - Nuova Flotta per l’Esposiz. del 1900. 
Due piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30.000 cavalli. 


Marina da diporto 
Yacht c Almée » . . (Sig. H. Meunier), Yacht e President Carnot > (Sig. M. Sátre) | Yacht e La Bacchante- (Sig. A. Meunier 
id. «e Nemo » . (is M. Bauduin) di « S.t-Hubert » (SigeC. de Langlade) | > <Sequana» . (> E. Cauvin 
id. «Julie » . . (> G. Mennier) | e Walkyrie . . (Sig. G. Eiffel) »  « Neptune» . (> P. Curie) 
| ja” « Elsie II . . . (> Glandaz) 
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ABBONAMENTI. RE | DIRITTI DEGLI ABBONATI: 


ITALIA - Un anno ; EsTERO - L. Oltre ai numeri della Rivista gli abbonati annuali ricevono franco, 
L. 10 È L. 14 (oro) e gratis svariate pubblicazioni: Libri, opuscoli tutti di autori illustri, 
» Semestre » 5 — » - » 7 >» 


Le conferenze, cartoline con illustrazioni navali che a scopo di propaganda 
Gli abbonamenti decorrono dal 1° Gennaio e dal 1° Luglio di ogni anno. G 
Í 


sono continuamente edite dalla Lega Navale (Rivista). 

Il prezzo complessivo di tutte le sopraindicate pubblicazioni date 
in donc ai nostri abbonati supera di molto quello di abbonamento. 

Gli abbonati semestrali riceveranno la metà delle pubblicazioni spet- 
tanti agli abbonati annuali. 

I soci della « Lega Navale Italiana » per l’ acquisto delle suddette 
pubblicazioni godono dello sconto del 30 per cento. 


Indirizzo : Rivista Lega Navale, Via D’ Azeglio - Spezia. 


L” Amministrazione della Rivista è completamente separata da 
quella dell’ associazione la « Lega Navale Italiana » che sta in Piazza 
Giuseppe Verdi, N. 1 - Spezia. 


IL CONSIGLIO D AMMIRAGLIA TO 


nelle Amministrazioni Centrali 


pur troppo di moda di 
deplorare che le cose 
della nostra marina da 
guerra vadano male. 
Come rimedio, tocca 

e sana Si ode spesso 

invocare da molte per- 

sone, anche autorevoli, 
che venga affidata ad un 

Consiglio di Ammira- 

gliato la responsabilità 

per la continuità degli 

affari, data la mutabilità 
dei ministri, o invocare in altri termini che sia so- 
stituito un consesso di ammiragli al ministro nel 
governo della marina, e si cita a proposito come 
esempio quello dell ammiragliato inglese. 

Vi ha in ciò un grande equivoco. Anche un su- 
perficiale esame dei sistemi di governo della marina 
presso le diverse nazioni può essere sufficiente a 
dimostrare che in nessuna di esse, l'inglese com- 
presa, la responsabilità di tale governo è affidata a 
consessi di ammiragli, ma bensì vi ha dovunque un 
capo responsabile e che dove esistono consessi d'am- 
miragli, essi costituiscono dapertutto corpi consul- 
tivi, più o meno importanti, più o meno autorevoli, 
con maggiori o minori attribuzioni ed ingerenze 
nella amministrazione ministeriale; ma sempre con- 
sultivi e non aventi responsabilità che verso il capo 
da cui dipendono, e che si vale nel modo e nel 
tempo che reputa più opportuni, dei loro consigli 
e della loro collaborazione. | 

Non fard la storia dei vari consigli nè mi fer- 


merò di soverchio sui particolari dell’ organizzazione 
inglese così bene riassunta nel libro dell’ Ammira- 
glio Sir R. Vesey Hamilton « Naval Administration ». 
Credo anche superfluo soffermarmi a parlare delle 
organizzazioni vigenti nei vari governi assoluti, come 
Russia e Turchia o di quelle delle marine secon- 
darie che sono più o meno copie del sistema in- 
glese o di quello francese. 

In Germania poi il Consiglio d' ammiragliato non 
è un consesso consultivo per il ministro; ma un ente 
esecutivo degli ordini diretti dell Imperatore che 
dal 14 marzo 1899 avvocava a se il supremo ed 
effettivo comando della marina col seguente decreto: 

e In seguito alla decisione da me presa di as- 
e sumere il comando in capo supremo della mia 
e marina come già avevo quello dell esercito, non 
e giudico opportuno che esista tra me ed i singoli 
e comandanti un autorità centrale superiore di co- 
e mando, la quale avrebbe semplicemente l’ incarico 
e di comunicare i miei ordini ». 

In Austria, com’ è noto, l amministrazione cen- 
trale della marina è incorporata con quella della 
guerra. Lasciando dunque in disparte quelle or- 
ganizzazioni che sono adatte a speciali forme di 
governo e i particolari storici delle diverse ammini- 
strazioni, riassumerò nei tipi principali i diversi si- 
stemi di amministrazioni centrali navali in relazione 
con i consessi di ammiragli permanenti o eventuali 
come segue: 

1° Amministrazione centrale priva affatto di con- 
siglio d' ammiragliato (Stati Uniti d America). 

20 Amministrazione centrale con consiglio d'am- 
miragliato consultivo e deliberativo permanente co- 
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stitnito dagli stessi capi di servizio del ministero e 
presieduto dal ministro (Inghilterra). 

30 Amministrazione centrale con consiglio con- 
sultivo permanente composto di alti funzionari della 
marina, non facenti parte del ministero, e presie- 
duto da un vice ammiraglio, con consiglio eventuale 
composto di alti funzionari della marina presieduto 
dal ministro (Francia -— In Francia dal 1715 fino 
al 1890 anche il consiglio d' ammiragliato perma- 
nente istituito appunto nei primi mesi della Reg- 
genza di Luigi XV fu presieduto dal Ministro). 

4° Amministrazione centrale con consiglio con- 
sultivo permanente composto di alti funzionari della 
marina estranei al ministero presieduto da un vice 
ammiraglio, e consiglio eventuale presieduto dal 
primo ammiraglio dell’armata (Italia). 


Inghilterra — 


Il Consiglio d' ammiragliato inglese è così com- 
posto: 


Primo Lord — Ministro della Marina general- 
mente non civile. | 
Senior Lord navale — Un ufficiale ammiraglio. 


Secondo Lord navale — Un ufficiale ammiraglio. 

Terzo Lord navale e controllore — Un ufficiale 
ammiraglio. 

Junior Lord navale — Contr' Ammiraglio e Ca- 
pitano di Vascello. 

Lord civile. 


Commissari nominati per adempiere le funzioni una volta devo- 
lute al Lord — grande ammiraglio. 


Segretario parlamentare e finanziario — Mem- 
bro della Camera dei Comuni. 
Segretario permanente. 


Il Primo Lord è responsabile dinanzi alla Corona 
e al Parlamento di tutti i lavori dell’ ammiragliato e 
ripartisce gli affari tra gli altri Lords e i Segretari. 

Il Senior Lord, il secondo Lord navale e l Ju- 
nior Lord sono responsabili verso il Primo Lord di 
tutti i servizi relativi al personale della marina, ai 
movimenti e allo stato dell’armata. Il Controllore 
è nella stessa guisa, responsabile del materiale na- 
vale. 

Il Segretario parlamentare è responsabile delle 
quistioni finanziarie. 

II Lord civile e il Segretario permanente hanno 
ciascuno delle attribuzioni speciali fissate dal Primo 
Lord. 

Secondo i decreti di costituzione del 14 Luglio 
1909 e 19 Marzo 1872 la distribuzione degli affari 
tra i Lords è quistione di ordine interno lasciato 
alla discrezione del Primo Lord; il quale general- 
mente discute le cose in consiglio quando entra in 


funzione; però in pratica, salvo leggere variazioni, 
le attribuzioni di ciascun membro o commissario del 
Consiglio hanno carattere permanente. 

Le attribuzioni di ciascuno sono fissate con molto 
criterio; di maniera che sotto l'istessa direzione sono 
accentrati i servizi affini tra di loro. I capi servizio 
si affiatano costantemente, conoscono l uno il ser- 
vizio dell'altro e possono snpplirsi con sicurezza e 
con intiera fiducia. Tutti i servizi sono rappresen- 
tati intorno ad una tavola, ed è eliminata una quan- 
tità enorme di corrispondenza cpistolare. 

Sul Primo Lord riposa la responsabilità dell’ am- 
ministrazione della marina, ed egli come membro 
del governo è il mezzo per cui la marina da guerra 
riceve una direzione politica, modellata sulla politica 
imperiale. 

Il carattere speciale della posizione di questo 
ministro responsabile consiste nell’ essere insieme 
ministro e presidente dell ammiragliato, e consiste 
nelle sue relazioni cogli altri Lords, sul consiglio 
dei quali egli, specialmente quando è un civile, deve 
fare largo assegnamento. 

Ja sua caratteristica responsabilità verso il Par- 
lamento sta nel fatto che egli sceglie i suoi colla- 
boratori e fissa loro il compito. 

Egli è responsabile dell” ammiragliato. come il 
Primo ministro lo è del gabinetto e come un am- 
miraglio lo è della sua squadra. 

Se i consiglieri navali del Primo Lord non ap- 
provano la sua politica, hanno l' obbligo di avver- 
tirlo e il diritto di protestare e dimettersi se il loro 
aiuto non & ascoltato. 

Per contro ai grandi vantaggi questo sistema 
inglese avrebbe pertanto il difetto che la sua sta- 
bilità rimane in balia delle crisi di governo, perchè 
i Lords commissari al cadere del ministro rasse- 
gnano le loro dimissioni, onde il suo successore 
sia libero nella scelta dei suoi collaboratori; ma in 
pratica avviene generalmente che i Lords membri 
del Consiglio sono confermati in carica, e d altra 
parte l' amministrazione è così ben fondata sopra 
tradizioni rispettate che anche i mutamenti dei capi 
di servizio non possono arrecare grave perturba- 
zione nell andamento degli affari. 

Sulle responsabilità relative del Primo Lord e 
su quelle collettive del Consiglio d' ammiragliato si 
è molto discusso in Inghilterra, ma è evidente che 
essendo esplicitamente definita la responsabilità del 
ministro come capo della amministrazione sia di- 
nanzi alla Corona, sia dinanzi al Paese; quella de- 
gli altri Lords cessa quando hanno formalmente 
espresso il loro avviso al presidente verso il quale 
soltanto sono responsabili. 

Riassumerò il più brevemente possibile le attri- 
buzioni dei membri dell'ammiragliato onde fare e- 
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mergere il meccanismo di questo sistema che da 
quasi tre secoli governa la marina da guerra bri- 
tannica. Il Primo Lord oltre la direzione generale di 
tutti gli affari della marina e delle quistioni politiche 
che la riguardano, si occupa delle quistioni che ri- 
flettono il Consiglio e di tutti i regolamenti interni. 
Egli ha tra le sue speciali attribuzioni: le promo- 
zioni e i movimenti degli ufficiali e degli equipaggi 
e tutte le quistioni relative agli onori e alle ricom- 
pense. Egli designa gli ufficiali per gli stati mag- 
giori degli ammiragli, i comandanti delle navi, gli 
ufficiali superiori per i servizi di sanità, gli ufficiali 
dello stato maggiore delle truppe di marina; decide 
la nomina e le promozioni dei funzionari civili, ec- 


S. A. R. il Duca di Genova nello scendere dal Dandolo dopo una ispezione 
(La nave è in assetto di combattimento) 


cetto quelle che sono affidate direttamente al Con- 
trollore e al*Lord civile, ecc. 

È superfluo aggiungere che su queste come su 
qualsiasi altra quistione il Primo Lord è libero di 
prendere consiglio dai suoi collaboratori. 

Il Senior o Primo Lord navale è il primo con- 
sigliere del Primo Lord presidente. Le sue attri- 
buzioni si estendono sopra tutta la potenzialità mi- 
litare marittima e sopra l' impiego effettivo dell’ar- 
mata. Benchè il Primo Lord navale sia responsabile 
del personale dell’armata e non del materiale, in 
pratica egli estende anche su quest’ ultimo la sua 
giurisdizione perchè ha I effettivo incarico di de- 
terminarne I uso. 

Egli esercita una grande influenza sulla composi- 
zione delle forze navali e il suo avviso è sempre 
ricercato circa le navi da costruirsi. L'accordo del 
Primo Lord navale e del Controllore sopra i pro- 


getti di navi preparati dal capo delle costruzioni, 
è il primo passo vitale e necessario verso la co- 
struzione delle navi stesse. 

Il primo apporta nella discussione le sue cono- 
scenze dal punto di vista militare, l’altro la sua 
competenza tecnica personale o quella che gli de- 
riva dai consigli dei suoi dipendenti in materia delle 
costruzioni navali. Si è sul Primo Lord navale e sul 
Controllore o terzo Lord che sono concentrati i più 
importanti affari navali. 

Gli incarichi particolari del Primo Lord navale 
riguardano in generale, le navi in servizio, i loro 
movimenti e l’organizzazione, le quistioni della di- 
fesa e della strategia navale che esercitano un’ in- 
fluenza sulla politica. Ha 
l' alta direzione della mo- 
bilitazione dell’armata sia 
come materiale che come 
personale e del servizio 
informazioni; nomina i co- 
mandanti in secondo. Si 
occupa del servizio di ar- 
tiglieria e delle torpedini 
per ciò che concerne il 
personale. Sta sotto la sua 
alta direzione la disci- 
plina dell’ armata quindi 
le inchieste i consigli di 
guerra ecc. Ha la prote- 
zione del commercio e 
delle pesche. Dirige il 
servizio idrografico, il pi- 
lotaggio, il servizio dei 
semafori ecc. Come si 
vede è un servizio com- 
plesso di altissima impor- 
tanza che richiede grandi 
conoscenze professionali le quali sono aiutate dal: 
contatto personale continuo cogli altri membri del- 
U ammiragliato. 

Il Secondo Lord navale come gli altri Lords è 
subordinato unicamente al presidente benchè il suo 
lavoro sia, in certi casi, strettamente legato a quello 
del Primo Lord navale. 

Il suo incarico principale è quello del recluta- 
mento degli equipaggi, dell'educazione professio- 
nale del personale compreso quello della fanteria 
leggera e dell artiglieria di marina. Nella sua giu- 
risdizione sono comprese le scuole di ogni. specie. ` 
I suoi incarichi però non si estendono al personale 
civile. Dirige le destinazioni degli ufficiali inferiori. 
Cura in genere la mobilizzazione del personale. Ha 
sotto la sua direzione gli uomini della riserva e 
il personale costiero. Distribuisce le medaglie e le 
ricompense. Le funzioni di questo Secondo Lord 
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navale sono di tale natura che ne fanno un col- 
lega permanente del Primo Lord navale, che egli 
deve rimpiazzare in caso di assenza temporanea. 

Il terzo Lord navale o controllore, designato un 
tempo col nome di « Surveyor » ha attribuzioni, circa 
il materiale, paragonabili per l'importanza a quelle 
del Primo Lord navale per il personale. Egli è an- 
che direttore di un certo numero di servizi civili. 

Egli prepara i piani per la costruzione delle 
navi e delle macchine. Dirige l'allestimento delle 
navi in tutte le loro parti. Ha l’alta direzione de- 
gli arsenali della loro contabilità e amministrazione 
e degli approvvigionamenti. Sorveglia la costruzione 
delle navi sia sui cantieri dello Stato che sui can- 
tieri privati, e la costruzione delle navi di com- 
mercio ascritte quali navi ausiliarie. Egli ha per 
collaboratori il Direttore delle costruzioni navali, il 
Direttore capo delle macchine, come pure il Diret- 
tore di artiglieria e i Direttori degli arsenali. 

L’ Junior Lord navale ha sotto la sua direzione 
il servizio dei trasporti, la sanità, i viveri; ha la di- 
rezione degli ospedali. È incaricato dell’ approvvi- 
gionamento di carbone per le navi. Si occupa della 
nomina degli istruttori navali, dei cappellani, degli 
ufficiali medici, degli ufficiali commissari degli scri- 
vani ecc. ecc. delle paghe, dei trattamenti, delle 
banche navali di risparmio, delle pensioni ecc. ecc. 

ll Lord civile dirige il servizio riguardante i fab- 
bricati e ha sotto i suoi ordini il direttore dei lavori 
idraulici. Egli è incaricato del personale civile degli 
Stabilimenti marittimi fatta eccezione del personale 
tecnico che è al servizio del Controllore. 

Egli si occupa dell ospedale di Greenvich, di 
soccorsi coi fondi per la carità, delle scuole degli 
arsenali, e delle quistioni amministrative che insor- 
gono relative al ritiro, alle paghe, alle pensioni de- 
gli ufficiali e degli equipaggi. 

Il Segretario parlamentare e finanziario, si oc- 
cupa della preparazione del bilancio della marina, 
e delle spese in generale. Egli è consultato per 
tutto ciò che riguarda il tesoro. Si occupa dell’ a- 
quisto e vendita delle navi e degli approvvigiona- 
menti generali. Sono a lui devolute le quistioni che 
hanno attinenza col Ministero delle finanze e colla 
corte dei conti. 

Il Segretario permanente dirige tutta la corri- 
spondenza in nome del Consiglio. Impedisce che i 
vari servizi agiscano indipendentemente I uno dal- 
l'altro e si assicura della esecuzione degli ordini. 

Il suo ufficio fu denominato il centro nervoso 
dell ammiragliato; cesso è il depositario delle tradi- 
zioni ed è il punto di partenza donde si diramano tutte 
le informazioni e tutti i lavori dell’ alto consesso. 

Francia. 

In Francia il Consiglio d' ammiragliato perma- 
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nente fu istituito nel 1715 e fu sempre Ente con- 
sultivo per il ministro della marina. Composto di 
alti funzionari non facenti parte dell’ amministrazione 
centrale e presieduto dal ministro fino al 1890 e 
poi da un vice ammiraglio. Passò, nei particolari, 
attraverso a innumerevoli trasformazioni, dall’ epoca 
della sua creazione, dipendenti dai mutamenti nella 
forma di governo o dai cangiamenti di criterio nei 
ministri. Ebbe però sempre carattere di controllo 
del” amministrazione centrale, e ogni decreto colla 
firma del capo dello Stato doveva essere corredato 
della frase udito tl consiglio d ammiragliato. 

Nel Dicembre del 1899 si aggiunse al consiglio 
di Ammiragliato permanente un consiglio superiore 
eventuale composto di alti funzionari della marina 
incaricato degli studi attinenti alla preparazione alla 
guerra marittima. Esso era presieduto dal ministro 
e dovea riunirsi ogni qualvolta le esigenze del ser- 
vizio lo richiedevano e obbligatoriamente due volte 
all’ anno. 

Dopo varie altre successive trasformazioni final- 
mente oggi giorno i due alti consessi consultivi della 
marina francese sono composti come segue: 

19 Comitato degli ispettori sostituito all’ antico 
consiglio d ammiragliato permanente; composto di 
due vice ammiragli e di un contrammiraglio che 
rimangono due anni in carica e degli ispettori di 
artiglieria e genio. Presieduto dal più anziano. Il 
primo viceammiraglio ha l’incarico di ispezionare 
gli arsenali, le navi in riserva e secondo le circo- 
stanze le navi armate e le scuole. 

Il secondo viceammiraglio ha la direzione della 
mobilitazione, delle divisioni marinare e delle scuole 
a terra. 

Il Contrammiraglio sopraintende alle difese sot- 
tomarine, alle difese mobili dei porti, alla difesa co- 
sticra per la parte affidata alla marina. 

Un ufficiale superiore è addetto ad ognuno de- 
gli ispettori. 

Gli ispettori debbono riunirsi in comitato quando 
occorre per esaminare i progetti di legge, i decreti, 
i regolamenti e tutte le altre quistioni affidate pri- 
ma all’ ammiragliato. 

Ne fa parte anche il commissario generale. La 
formazione dei quadri di avanzamento &’affidata ad 
una commissione speciale della quale fanno parte 
i due viceammiragli e il contrammiraglio ispettori, 
e che varia costituzione a seconda dci corpi sog- 
getti al suo esame. 

2° Consiglio .superiore di marina che ha per 
missione esclusiva lo studio della preparazione alla 
guerra marittima. Esso è presieduto dal ministro 
ed è composto: 

Dei vice ammiragli della prima Sezione dello 
Stato maggiore generale; 
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Dei vice ammiragli della prima Sezione che 
hanno comandato in mare nel loro grado; 

Del sotto capo di Stato maggiore con voto 
consultivo. 

Il Presidente della Republica può assumere la 
presidenza del consiglio se lo giudica utile. 

Il Presidente del consiglio dei ministri c il mi- 
nistro della guerra sono convocati alle sedute. Oltre 
questi due alti consessi in Francia esiste anche un 
consiglio di lavori creato nel 1831 e modificato a 
varie riprese, e esistono altresì sedici commissioni 
permanenti secondarie o comitati. 


Italia. 


La marina italiana ereditò il Consiglio d' ammi- 
ragliato della marina Sarda che lo aveva in mas- 
sima copiato dalla francese, e sulle orme di questa 
mutò anch’ essa la forma e le attribuzioni dell'alto 
consesso con una irrequietezza poco favorevole al 
certo alla stabilità dell'indirizzo negli affari della 
sua marina da guerra. 

Sembra che le due amministrazioni, la francese 
e la nostra, abbiano fatto a gara per offuscare 1 li- 
miti delle responsabilità ministeriali che hanno in- 
vece assoluta necessità di essere ben determinate. 
Questi enti consultivi ebbero origine dal fatto di 
essere stato scelto a ministro della marina un civile, 
il quale ignaro di ogni cosa tecnica marinaresca 
dovette appoggiarsi a consigli di ammiragli; ma an- 
zichè lasciare a quel capo anche la libertà di chie- 
dere o no il parere dei tecnici a seconda del bisogno 
e così evitare di alterare la sua posizione costitu- 
zionale, si rese meno ben definita quella posizione 
e la sua responsabilità: coll’ imporgli l'obbligo co- 
stante di consultazioni e formole creando in pari 
tempo possibilità di controlli eccessivi, di non cu- 
ranza del controllo stesso, di attriti e di urti a danno 
del servizio e della dignità sia del ministro che del 
supremo consesso. 

In Francia come dissi, dal 1715 al 1800 il mi- 
nistro presiedeva il consiglio d ammiragliato ed era 
sistema più logico, per una parte, imperocchè si as- 
sociava, con quel metodo, il pensiero di chi diri- 
geva con quello di coloro che dovevano illuminare 
la decisione, ma d altro lato i membri indipen- 
denti dalla amministrazione centrale, non erano fre- 
nati nei loro voti collettivi da alcuna individuale 
responsabilità, e per di più quella formola obbliga- 
toria di ogni decreto udito il parere del consiglio 
d’ ammiragliato, dal momento che tale parere ri- 
sultava da una votazione complessiva del ministro 
c dei membri, cessava di aver il carattere di una 
ben definita consultazione. 

Anche da noi, come in Francia, si era stabilito 
oltre del consiglio superiore di marina permanente, 
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un comitato d' ammiragli da riunirsi eventualmente 
dal ministro a misura del bisogno per le importanti 
quistioni, e almeno tre volte |’ anno. Esso venne di 
recente abolito; ciò non toglie però che il ministro 
possa quando crede chiamare gli ammiragli a con- 
siglio o per studi speciali o per emettere pareri. 

Ora abbiamo un consiglio consultivo permanente 
presieduto da un ammiraglio, composto con due 
altri ammiragli, con l'ispettore generale del genio 
navale con I ispettore delle macchine e con un di- 
rettore gencrale civile del ministero. 

I direttori generali del ministero sono membri 
straordinari con voto deliberativo. 

La commissione superiore di avanzamento poi 
è costituita dallo stesso consiglio superiore ai quali 
sono aggregati gli ufficiali ammiragli comandanti in 
capo ed è presieduto dall’ ammiraglio più anziano 
della marina. 

Anche il comitato dei disegni delle navi che cor- 
risponde in massima a ciò che in Francia è il con- 
siglio dei lavori venne, presso di noi, soppresso e 
le sue principali attribuzioni passate al consiglio su- 
periore. 

È superfluo l aggiungere che il consiglio supe- 
riore di marina ha carattere puramente consultivo, 
ma che la legge obbliga il ministro a sentirne l’av- 
viso per qualsiasi disposizione che richiede decreto 
reale o legge dello Stato. 

Da questa rapida occhiata data alle due princi- 
pali amministrazioni centrali della marina da guerra 
ed alla nostra; è facile constatare la verità di quanto 
io asserii da principio cioè che i consigli superiori 
o d ammiragliato, che dir si vogliano, costituiscono, 
in quelle, enti consultivi senza alcuna responsabilità 
all'infuori di quella che ognuno dei membri, come 
in quella inglese, o l' insieme di essi, come nelle 
altre due, hanno verso il capo dell’ amministrazione 
cioè verso il ministro. 

Chi vuole poi esaminare come si passano le cose 
nelle marine secondarie si convincerà che dovun- 
que vige in massima analogo sistema. 

Difatti nella Spagna, dove non esiste consiglio 
di ammiragliato, il ministro convoca a consiglio gli 
ammiragli quando gli occorrono pareri. In Olanda 
accade l'istessa cosa. Il Portogallo ha un consiglio 
di ammiragliato presicduto dal ministro. In Dani- 
marca non esiste consiglio permanente ma è in fa- 
coltà del ministro di riunire commissioni superiori 
quando lo crede ecc. 

Non è necessario poi di approfondire molto l'e- 
same della nostra amministrazione centrale per con- 
vincersi che non sarebbe neanche necessaria una 
troppo radicale trasformazione per rendere il nostro 
sistema se non perfettamente uguale molto simile 
però a quello inglese. 
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Nel 1894 si tentò la riforma colla abolizione del 
consiglio d'ammiragliato e sostituendo ad ésso un 
consesso composto degli stessi Direttori generali 
del ministero e presieduto, per il ministro, dal sotto 
segretario di Stato. 

Rimaneva a fare alcuni passi ancora; quello di 
raggruppare più logicamente i servizi affini sotto 
un' unica direzione, un altro di scegliere i capi ser- 
vizio tra i più anziani degli ammiragli onde potes- 
sero avere il prestigio e I autorità necessaria, e 
finalmente un terzo, costituendo la presidenza col 
ministro in persona. e rendendo I affiatamento tra 
i capi servizio assolutamente continuo. Ma il mini- 
stro del 1894 non ebbe tempo di compiere la sua 
riforma e i suoi successori ripristinarono l’ antico 
sistema. 

A mio giudizio non vi ha confronto possibile tra 
l' influenza benefica che può avere sull’ andamento 
dei servizii della marina, l' affiatamento costante dei 
direttori di tali servizi intorno al capo supremo con 


ben specificata responsabilità verso di lui dell'ese- 
cuzione degli ordini, e con alta responsabilità mo- 
rale verso della marina, el’influenza che può eser- 
citare invece un consesso di uomini appartati dal- 
l'andamento quotidiano dagli affari, senza alcuna 
individuale responsabilità nell’ attuazione dei pareri 
dati e nell’ esecuzione. 

Volesse il cielo che una simile innovazione po- 
tesse valere a darci una marina prospera, fiorente 
e bene ordinata come l'inglese! Pur troppo ben 
altre e più gravi difficoltà si oppongono a tale be- 
nedizione per il nostro paese; tuttavia è fuor di 
dubbio che una buona amministrazione centrale non 
perturbata da mutamenti frequenti, non deviata nel 
suo funzionamento da inutili complicazioni e da in- 
ciampi, può essere fonte di duratura prosperità per 
la nostra marina. 


GIUSEPPE GAVOTTI 


Contrammiraglio 


Gl’ interessi marittimi e la Valle del Po 


Conferenza tenuta in Torino il 3 Febbraio 1901, in presenza di S. A. R. il principe Ferdinando 
dal Socio della Loun Navale JACK LA BOLINA 
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ALTEZZA REALE, SIGNORE, SIGNORI, 


alora nel frigore culmi- 
nante dell’ inverno 
voi sentite repenti- 
namente l’aria de- 
porre la frizzante 
crudezza. Sul ghiac- 
cio levigato dei ru- 
scelli si va for- 
mando una pellicola 
liquida; gli steli del- 
l'erbe, non ha guari 

chinati al suolo e 

rivestiti di brina, se 

ne dispogliano, esi 
ergono verso il cielo come rinati. Un alito nuovo 
di vita penetra fin dentro il suolo indurito dal 
freddo continuato. 

Chi ha annunciato questa mutazione foriera della 
primavera, cara ai germogli delle piante, attesa dagli 
animali, che invita all’ amore? Una brezzolina che, 
attraverso le foci degli Appennini, discende sulla 
ubertosa pianura solcata dal Po, e ne favorisce la 
fecondità. Essa viene a voi dal mare, e vi porta il 
fervido caldo bacio dell' oceano alla vostra terra. 

Il libeccio che, seguendo i corsi della Maira, 


della Stura, del Belbo, della Bormida e del Tanaro 
discioglie le nevi che ammantavano il Monferrato, 
lo scirocco che con impeto africano strugge quelli 
che si addensavan sulle balze delle vostre Alpi, sono 
i duc ambasciatori del mare, alto e potente sovrano. 


SIGNORI, 


In me vogliate vedere, non un ambasciatore so- 
lenne, ma un semplice missionario, sincero, convinto 
della causa che da ormai trent'anni va trattando 
in svariate scritture, la causa del mare. Altri vi dica 
che la terra italiana si difende sul mare italiano; 
che esso è il nostro più certo presidio; io argomenti 
diversi andrò or ora dipanando e nutro speranza 


convincervi. 


x 
* ok 


La bella valle eridiania ha tre porti; due alla 
sua destra, Savona e Genova; uno alla estremità, 
Venezia. La storia della prode ed avveduta famiglia 
sovrana che del possesso dei due versanti delle 
Alpi si valse come di scalini per I acquisto d' Italia, 
la sapete; e ricordate l archetipo di quei principi, 
Carlo Emanuele, che punta l'occhio grifagno a Ca- 
sale, chiave del corso del Po; e stende la mano, 
assai più agile che scrupolosa, su Genova signora 
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del Tirreno e su Ginevra signora del Lemano; due 
mari interni. Egli obbediva alla legge di necessaria, 
d'indispensabile espansione del suo popolo, di cui 
qui si raccolgono i naturali eredi. 

Oggi, pure rimanendo intatta la ferrea legge, 
muta il metodo per applicarla. L'espansione non 
si esercita più armata mano; la valle del Po non è 
più il teatro delle battaglie campali di Francesi, di 
Sabaudi, di Spagnuoli, di Tedeschi e della Screnis- 
sima di Venezia; il Mediterraneo non è più la pa- 
lestra d'Inglesi, Francesi, Spagnuoli e Turchi. La 
valle del Po è un gran centro di produzione e di 
consumo; il Mediterraneo una strada maestra aperta 
a tutti, che mena all'Americhe e all' Oriente Estremo; 
é una vera e propria continuazione del sistema fer- 
roviario italiano; che, sconfinando, si allaccia al si- 


stema continentale europeo. 


* 
* %* 


Studierò dimostrarvi che su questa strada mae- 
stra v'è spazio anche per voi; che la vostra parte 
giusta di posto non l'occupate ancora, che essa sara 
rimunerativa, più delle terre sovracariche di tributi, 
più delle acque rigonfie di possanza elettrica. E vi 
domanderò di consacrare al mare, a voi si prossimo, 
cui potete giungere per il Po navigabile e per le 
ferrovie, la energia nativa e l'esuberante capitale. 

Pu 

La seconda metà del secolo, morto testè, ha as- 
sistito ad un fatto storico c sociale di vastità sin- 
golare. Il popolo italiano, redento mercè la spada, 
ľ ha deposta; e ha dato mano al vomere, alla 
zappa, al badile, al piccone, uscendo fuor dei con- 
fini della patria come un fiume che straripa. Paci- 
fico invasore delle terre altrui, ha messo le proprie 
forze fisiche al servizio deila causa della produzione. 
Ha dissodato le pianurc dell’Argentina, mutato in 
campi di caffè le macchie del Brasile, forato le 
Alpi, disteso le rotaie sulle strade di mezza Europa, 
scavato le miniere dell' America Settentrionale e del- 
l'Africa Australe, edificato la maggior città giovane 
latina che è Buenos Ayres. Mentre parlo, sta fre- 
nando il corso del Nilo e scaricando in Marsiglia i 
piroscafi reduci dall'Oriente Estremo, e compagi- 
nando nelle officine di Tolone, della Seyne e della 
Ciotat le navi di guerra c le postali francesi. 

Vignaiuoli in Tunisia, mercanti in Algeria, pesca- 
tori in California, setaiuoli a Lione, marinari fluviali 
sul Paranà, fruttaiuoli alla Nuova Orleans, qua mu- 
ratori, là manovali, codesti nostri consanguinei sono 
stati da alcuni malinconici pessimisti chiamati i Cz- 
nesi d Europa. Permettetemi di sostituire a questa 
una frase meno concettosa, ma più vera. Essi sono 
l'esponente più alto della gagliardia fisica europea. 

Si, o signori, il nostro popolo che oggi moder- 
namente rinnuova lc primavere sacre dei suoi an- 
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tenati, butta sul mercato del mondo, il più alto, il 
più attivo, il più nobile dei prodotti d' esportazione, 
l uomo. Si direbbe che per una misteriosa ricordanza 
discesa attraverso la stirpe, l'italiano d'oggi abbia 
fatta sua la parola d'ordine che Cesare dette ai 
suoi gagliardi legionarî la vigilia di Farsaglia: Ve- 
nere vincitrice ! 

Del grande esodo annuale qual'è il maggior vei- 
colo? Il marc. Udite. | 

L'anno 1899 salparono per viaggio di lunga na- 
vigazione 157,412 passeggieri dall'Italia. 149,476 
erano emigranti. Quanti su navi italiane ? 61,447: as- 
sai meno della metà. Gli altri andarono al lavoro 
lontano, cullati dalla speranza rosea, su piroscafi 
francesi, germanici, inglesi e spagnuoli. Occorsero 
a codesto enorme trasporto 407 viaggi di 341 pi- 
roscafi, dei quali appena 118 furono nostrali. Se- 
condo le tabelle dei prezzi di passaggio — 170 lire 
per uomo — le navi estere hanno incassato 15 mi- 
lioni di lire, le quali avrebbero dovuto entrare nelle 
tasche nostre, se..... gli italiani avessero avuto navi 
pronte. 

E le partenze degli emigranti non sono senza 
ritorno. Infatti ne sbarcarono nell'istesso 1899 nei porti 
del nostro Stato 81,019 provenienti dalle terre ame- 
ricane; e di costoro la nostra bandiera ne segna 
38,623, cioè meno della metà. 

Ed ecco dunque così altri 7 milioni aggiungersi 
ai 15 dell'andata per compire i 22 che ci lasciano 
sfuggire in un traffico sicuro, continuato, e più di 
qualsivoglia altro rimuneratore. 

Si, più di quasi sia altro, perchè la merce uomo 
non è inerte come tutte le altre. Anche il più tor- 
pido emigrante porta seco qualcosa della patria, i 
gusti della stirpe, l’ abitudine inveterata ad alcuni 
cibi ed a talune bevande. Dovunque i cadetti di 
Castiglia e di Andalusia ponevano il piede sul suolo 
americano, tracvan seco i garbanzos, i famosi ceci 
teneri per metterli nel puchero nazionale. Ove va 
l'italiano, lo seguono infallantemente le paste ali- 
mentari, fondamento della sua minestra. La merce 
uomo per conseguenza non va mai sola, ma con un 
codazzo di altre merci. 

Intanto malgrado ciò il capitale si astiene dal 
mare, trascura l armamento, sdegna la navigazione. 
Perchè? ` | 

Perchè covano due pregiudizî, l' uno che il ca- 
pitale affidato al mare non sia rimunerativo, l’altro 
che difetti nel paese. 

Puntiamo insieme il riflettore su Bari, ove nacque 
da umilissimi princiipii nel 1876 la Società Puglia 
con un capitale di un milione di lire. La fondarono, 
secondo il giusto criterio della cooperazione, alcuni 
mercanti di vino ed olio, stanchi della soggezione 
agli armatori dei piroscafi d'ogni bandiera che a caro 
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prezzo trasportavano a Trieste ed a Marsiglia le 
derrate del suolo pugliese. Comprarono due vecchi 
piroscafi, all'azienda dei quali il più acerbo sparagno 
presiedè. Convenne, poco stante, raddoppiare il ca- 
pitale e acquistare due altri piroscafi: e quest'anno, 
per le nozze d'argento della Puglia col mare, nozze 
meno vistose ma quanto più reali che quelle di Ve- 
nezia sullo scorcio del 17971, la Puglia possiede, 
col capitale immutato, di 2 milioni di lire, 15 piro- 
scafi di 9603 tonnellate nette e l’ultimo suo divi- 
dendo è stato del 7 oo su ciascuna azione, quan- 
tunque circa mezzo milione venisse accantonato per 
fondo di deperimento. Il 7,66 ojo ha dato ai suoi 
azionisti la Compagnia Generale di Navigazione ita- 
liana nell’ istesso anno 1899. 

Ho prescelto i due estremi della scala nell in- 
dustria dell’ armamento 
moderno; cioè, coll’ e- 
sempio della Puglia, ho 
citato qual rimunera- 
zione possa dare la in- 
dustria della naviga- ili 
zione libera, e colle- 
sempio della Compagnia 
Generale l'industria del- 
la navigazione vincolata 
dai servigi postali. Or 
voi non mi negherete 
certo che l armamento 
dia una ricca messe d'in- 
teresse, ogni qualvolta 
l'azienda sia avveduta 
ed economa. 

Manca di danaro 
l’Italia? No. Ne rigurgita. 
Oh! questa nostra terra 
che da alcuni anni a 
questa parte è dive- 
nuto vezzo il dichiarar povera, è lungi dall’ esser 
tale. Il 31 dicembre del 1899 le casse di risparmio 
contenevano 1430 milioni, di cui 558 erano affidate 
alla cassa di Milano, 97 a quella di Firenze, 54 a 
quella della vostra Torino. Le casse di risparmio 
postali erano ricche di 628 milioni, ei depositi presso 
gli istituti di credito salivano a 266 milioni; in totale 
2324 milioni. 

L'Ainterland italiano è dunque una miniera di 
capitale disponibile che attende impiego rimunera- 
tore. Il mare sollecita una parte di codesto capitale 
per restituirlo raddoppiato. 

Il Presidente della Sezione Torinese della nostra 
Lega, che mi fu maestro d'arte navale, ricorda certo 
i tempi in cui la marina cra un Iside velata. Sacer- 
doti gelosissimi mantenevano le turbe a distanza 
dall'idolo. Egli fu tra i primi a spogliare la statua 
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da barbariche bende e il simulacro della dea ap- 
parve nella pienezza delle sue belle e vigorose forme. 

L'ammiraglio Lovera, permettete ve lo dica, fu 
un rivoluzionario: un sovversivo, come oggi si dice. 

Dietro il suo esempio, uno stuolo di altri rivoluzio- 
narî ha svelato i misteri del culto. I volgarizzatori 
del mare oggi sono legione e rendono consapevole 
ognuno che, nel prezzo di un piroscafo, v è il 60 
per cento di mano d” opera; e questa è condotta a 
termine non esclusivamente da operai del lido, ma 
dei loro compagni di dentro terra. Non solamente 
la ferriera montana c la selva forniscono le due 
materie essenziali della nave, ma Brescia, Milano, 
Saint Martin, San Giovanni Valdarno, Terni, con- 
tribuiscono alla sua compagine. E gli attrezziò E 
gli addobbi? Il Tecnomasio di Milano provvede le 
bussole, l'officina 
Galileo di Firenze 
gl’ impianti elettrici, 
Siena i mobili scol- 
piti, il Piemonte i 
tappeti, l Emilia le 
tele per tende e per 
vele. Ogni piroscafo 
di cui s'imposta la 
chiglia in qualche 
cantiere di Liguria, 
o di Toscana, chiede 
all'%interland italiano 
le materie prime e 
le molte svariatissime 
manufatte che gli 
sono indispensabili. 

Gli stessi inge- 
gneri che dirigono 
i cantieri e gli opifici 
marittimi sono stu- 
diosi educati al Va- 
lentino o alla scuola di Milano. L'uomo di Stato che 
primo nel nostro paese, dietro le premure di Luigi 
Orlando, ha proposto un regime doganale alla ma- 
rina favorevole, Quintino Sella, fu dei vostri. E vo- 
stro concittadino Benedetto Brin, creatore degli in- 
teressi marittimi in tutta Italia, e vostro Paolo Boselli, 
relatore della prima legge sui provvedimenti per la . 
marina mercantile nel 1885. 

Se dunque v' invito a consacrare al mare la vi- 
goria dell’ ingegno e il risparmio del vostro lavoro, 
altro non fo che richiamarvi. intellettualmente, 
alle norme dei vostri grandi; economicamente allo 


studio dei vostri interessi. 
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Nel 1898, morto Benedetto Brin, che mercè 
l'autorità del suo nome aveva condotto a buon porto 
la legge sui provvedimenti della marina mercantile 
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del 1806, si è levato in Italia un vento ostile alla 
causa marittima e di fronte allo sviluppo dei can- 
tieri sorti per causa di un regime di aiuto che 
doveva per legge durare 10 anni (tempo minimo per 
l’ammortamento del capitale di fabbriche e macchi- 
nario) il partito avverso alla marina ha coniato una 
frase, « Noi non vogliamo una crisi delle costruzioni 
navali; ci rammentiamo la crisi edilizia romana ». 
Suonava bene la frase; aveva un difetto solo, 
mancava di fondamento; ciò nulla meno sortì fortuna. 
Niuno badò che una pletora delle costruzioni navali 
è impossibile nonchè in Italia, nemmeno sui mercati 
grossissimi dell'Inghilterra e della Germania, perchè 
i mezzi di trasporto, sono molto ma molto inferiori 
tutt’ ora all’ esigenze delle merci richieste dall eco- 
nomia contemporanea. 

Desidero a questo 
proposito incatenare la 
vostra benevola atten- 
zione a due fatti irre- 
fragabili cui il nostro 
paese non può rima- 
nere indifferente, se non 
a costo di commercial- 
mente perire. 

Testè vi ho parlato 
della più ricca tra le 
merci, l’ uomo, e mi 
lusingo avervi provato 
che il nostro naviglio 
commerciale è tuttavia | 
insufficiente a traspor- 
tarlo nel nuovo mondo. 

Ora vi dirò di due 
merci povere delle quali 
ogni giorno la neces- 
sità si fa sentire: Esse 
sono il frumento e il 
carbone. 

La prima di codeste merci è indispensabile alla 
conservazione della vita umana; la seconda al pro- 
gredimento della vita industriale. L' ipotesi meta- 
fisica di un arresto subitaneo di tutto il naviglio 
che solca in questo istante i mari carico di grana- 
glie e di combustibile porterebbe come conseguenza 
la carestia dell’ Europa continentale e la morte della 
sua industria. Niuna invasione di barbari, niuna pe- 
stilenza, recò mai il danno che or dilagherebbe 
dalla sospensione per un mese del traffico per mare 
del frumento e del carbone. Grandi servitori del- 
l umanità sono i marinari, che dai più lontani luo- 
ghi del mondo, convengono ai porti del continente 
europeo, recando allo stomaco dell’ uomo ed al 
forno della caldaia il pane quotidiano! Ora ecco 
che ogni giorno la stirpe umana appetisce più il 
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pane e la industria esige più carbone. Nel 1855 
l’ Inghilterra esportava 5 milioni di tonnellate di li- 
tantrace, nel 1899 ne ha esportato 43: e a codesta 
enorme massa vanno aggiunti altri 12 milioni di 
tonnellate necessarie al consumo dei piroscafi bri- 
tannici che si recano all’ estero, per trasporto di 
merci. Non basta più l'Inghilterra a nutrire i forni 
dell’ Europa; ed intervengono gli Stati Uniti, dal 
cui grembo furono estratti l’ anno passato 225 mi- 
lioni di tonnellate di eccellente carbone da mac- 
chine; il gettito americano ha superato il britannico. 
Anche più stupefacente è la statistica nei suoi 
rilievi intorno al commercio del frumento. Si cal- 
cola oggi che i mangiatori di pane sommino a 517 
milioni all'anno. Tra breve l’ annua media produ- 
zione dei paesi granigeni, che è di 836 milioni di 
ettolitri, diverrà in- 
sufficiente. Ma au- 
menterà per la ine- 
vitabile diffusione 
della semina del fru- 
mento nelle due A- 
meriche, nell’ Africa 
meridionale, nella Si- 
beria, nell’ Australia, 
nella valle dell’ Eu- 
frate e nella valle 
dell’ Indo. Nel frat- 
tempo bisognerà ve- 
gliare al trasporto 
mercè i cargo-boats 
a andatura econo- 
mica: i quali sarà 
necessario siano ar- 
| chitettati in modo 
- di realizzare il buon 
mercato già ottenuto 
dai piroscafi lacustri 
dell'America settentrionale, che trasportano le gra- 
naglie a 37 decimillesimi di lira per tonneliata e per 
miglio 1 
Oh! sì: è un gran banchetto di noli quello che 
il frumento e il carbone imbandiscono. Vuol parte- 
ciparvi U Italia, o lasciar che il secolo XX la can- 


celli dal novero delle nazioni marinare ? 


* 
* k 


In Firenze dove la vostra squisita cortesia e la 
vostra benevolenza sono venute a cercarmi, in 
Piazza S. Trinita si erge un palazzo: sugli archi- 
travi, sugli stipiti delle finestre, sui fascioni della 
leggiadra facciata, un soggetto decorativo si ripete 
con suggestiva misteriosa insistenza: si compone di 
tre teste di papavero, i cui gambi legati da un na- 
stro sono inseriti dentro un anello gemmato. In ci- 
ma al portone che si apre su Porta Rossa si legge 
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l'iscrizione « per non dormire 2. Mormora la leggenda 
che al tempo che i fiorentini si sparpagliavano nel 
mondo a pigolare come i galletti sull’ aja, giustifi- 
cando il famoso epigramma di Papa Bonifacio VIII 
che li battezzò il quinto elemento dell’ universo, certi 
mercanti di Firenze si recassero alla Babilonia d'E- 
gitto, che è il Cairo, a farvi incetta dell’ oricello, 
tintura preziosissima d' onde trae la sua origine il 
cognome della nobile famiglia dei Rucellai. O so- 
frisse d' insonnia, o pure preparasse scaltramente 
ai compagni un beveraggio di scottatura di papa- 
veri, uno di quei fiorentini uscì di soppiatto mentre 
i suoi amici riposavano, corse al mercato e acqui- 
stò tutto l’oricello, ricavandone benefizio sì lauto 
che potè innalzare il superbo palazzo. 

« Per non dormire! » E questa la grande mas- 
sima direttiva del mondo moderno: Per son dormire: 
vo sclamando a ciò non accada ai nostri connazionali 
la sorte dei compagni del fiorentino, insomma perchè 
attorno all'Italia e fuor di ciascuno del suoi confini 
i desti non mancano; che anzi si direbbe non dor- 
mano mai! 

ku 

Non dormono në in riva al mare, në lungo i 
loro fiumi; il che mi giova per parlarvi del Po, an- 
cor esso trascurato; anzi omai deserto di traffico. 

AI pari di me, voi siete, o signori, consapevoli 
che il maggior porto di Francia non è Marsiglia: 
è Parigi, col suo movimento di 10 milioni di ton- 
nellate; che il porto germanico rivale di Amburgo 
è Ruhrort, sul Reno; esso possiede 30 chilometri 
di banchine, bacini ammirevoli e nel solo anno 1808 
ha ricevuto 8.728.000 tonnellate di merce. Siete e- 
ziandio consapevoli che, prima del 1848, la Com- 
pagnia Perelli e Paradisi esercitava, in concorrenza 
col Lloyd Austriaco, la navigazione a vapore sul 
Po dal confluente del Ticino presso a Pavia sino a 
Venezia; nel 1849 il Lloyd non ebbe concorrente, 
ma nel 1859 portò via il proprio naviglio, parte 
del quale (il Parma cd il Modena, tuttochè decre- 
piti) solcano il Danubio. A partire dal 1859 il Po 
non fu più visitato da piroscafo. In tutta l Europa 
intanto il naviglio fluiviale si è rinnovato; e la casa 
Yarrow di Poplar produce piroscafi che pescano 
20 c.m; e il Nouveau Fram che risale la Loira ne pe- 
sca 80. Non solo l'acciaio ha sostituito le querce 
nella battelleria, ma l’alaggio elettrico quello an- 
tiquato a cavalli e a uomini, ed anche il più nuovo 
a vapore. Qui in Torino stesso voi avete nella per- 
sona del luogotenente generale Lorenzo Bigotti un 
maestro nella. materia; sì che a me non sta pene- 
trar nelle viscere dell’ argomento; e fo punto. 

Riassumendo in poche parole questa cicalata, 
all’ italiano di oggi si affaccia la convenienza di 
sottrarre alle bandiere estere il traffico dell emi- 
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grante, di competere con cesse per il traffico inter- 
portuario ognor crescente dei frumenti e dei car- 
boni, di rendere al Po, nonchè agli affluenti suoi, il 
carattere di via commerciale che ebbe prima della 
nostra rinascita politica ed economica. Infine v' in- 
vito a ricordarvi che il valore reale di ogni merce 
non è quello che essa ha nel paese di origine, ma 
quello che acquista sul mercato di consumo; e che 
il primo a prelevare I utile è colui che eseguisce 
il trasporto. Egli è il privilegiato. 

Signori! 

Mancherei a voi, ed anche a me stesso, se vi 
facessi sfavillare sugli occhi le ricchezze che la 
costruzione e l' armamento producono e lasciassi 
nel cono d' ombra le acerbe delusioni che esse 
possono generare. 

Qui mi occorre chiamare la vostra attenzione 
sulla giusta protezione cui l’industrie del mare hanno 
diritto imprescrittibile e che vuolsi loro oggi malac- 
cortamente negare. Concedetemi narrarvi breve- 
mente una storia triste. 

Niuna marina ha prosperato senza la valida pro- 
tezione dello Stato, La stessa marina britannica, la 
sola oggi che non sia sovvenzionata affatto, nacque 
nel 1651, merce l'atto di navigazione promulgato da 
Cromwell, che fu la più ferrea legge di protezione 
che la storia registri. L’atto, con lievi ritocchi, do- 
minò 200 anni, e quando il Parlamento lo abrogò 
nel 1851, l’ Inghilterra, per cagione della costruzione 
metallica e della navigazione a vapore e dello stato 
fiorente dell'industria onde aveva in potenza il mo- 
nopolio, era sicura di conseguirlo in fatto, e ciò le 
sorrise verso il 1880. Da quell’anno datano le le- 
gittime difese della Francia e della Germania, cui 
tennero dietro successivamente quelle dell’ Italia nel 
1885, della Spagna, dell'Austria e dell’ Ungheria, 
del Giappone e degli Stati Uniti più recentemente. 
La legge nostra del 1885, durata dieci anni, e la 
susseguente del 1806, solennemente votata nei due 
rami del Parlamento colla promessa tassativa che 
avesse vigore per un decennio furono promulgate, 
perchè la bandiera nazionale non sparisse dai mari. 

Eccone gli effetti: L’anno 1897 in 27 cantieri 
navali si costruirono 161 navi di 11.458 tonnellate 
nette complessive; e nel 1808, saliti i cantieri a 34, 
le navi varate furono 163, e le tonnellate 19.478. 
Intanto i cantieri erano giunti ad essere 36 e nel 
1899 vennero varate 33.802 tonnellate di cui 26.607 
a vapore. L’ albore era lieto. 

Fu in tal momento di rinascita marinara, che, 
appena scorsi tre anni e mezzo dalla promulgazione 
dei provvedimenti che dovevano viverne dieci, il 
Ministero notificò la sua intenzione di restringerli, 
calpestando diritti acquisiti, non rispettando la san- 
tità della parola data, in cui capitalisti di Liguria, 
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di Sicilia, delle Marche ed altri luoghi avevano ri- 
posto fede. Poi durata la minaccia della restrizione 
e fallita al Governo I opportunità di presentare al 
Parlamento il nuovo regime marittimo, tre succes- 
sivi decreti-leggi hanno prolungato uno stato di 
cose sì incerto, che oggi non v'è armatore il quale 
commetta un piroscafo; e i nostri cantieri si limitano 
a condurre a termine le costruzioni iniziate. 

Quando i Governi sonnecchiano, tocca ai popoli 
destarli: quando ricalcitrano, spronarli; quando dis- 
conoscono l'utile pubblico, richiamarli nella via retta 
del dovere. 

Ben lo sapete voi, o Torinesi, che in un mo- 
mento in cui i governanti d'Italia accennarono aver 
smarrita la strada che da Torino menava a Roma, 
fondaste la Permanente, la quale imperiosamente 
l'additò loro. Ben lo sapete che la pressione della 
pubblica opinione ragionevole, nutre le fonti della 
ricchezza, custodisce gl’interessi collettivi, e ravviva 
il lavoro, prima enunciando i problemi economici, 
poi sollecitandone la risoluzione. 

Ma benanche sapete che una parola comunque 
convinta è semplice suono, più o meno grato al- 
l'orecchio, se dessa non suscita un'azione collettiva. 

A che vi avrei additato il trionfo economico 
della Puglia e della Compagnia Generale di Navi- 


gazione, a che avrei chiamato la vostra attenzione 
sull'aumento necessario del naviglio italiano, sulla 
sua certezza di rimunerazione, sul Po privo di bat- 
telleria moderna, se contemporaneamente non vi 
chiedessi quell'appoggio alla causa delle industrie 
marittime che solamente la scrittura nella stampa 


| € la parola al Parlamento possono e sanno imporre? 


Codesto appoggio non ho veste individuale per 
chiedervelo: ma ve lo domando in nome della Lega 
Navale; di questo istituto sì giovane, ma pur sì 
consapevole della legittima influenza che esercita 
già, e di quella che ogni giorno che passa gli darà 
maggiore. | 

Come nella evoluzione degli esseri appena la 
funzione si manifesta, trova pronto l’organo rispon- 
dente, così appena l’Italia rigenerata ha intuito 
quanta forza economica fosse contenuta nel mare 
nostro, che lambisce una terra disposta attraverso 
al Mediterraneo come un gran molo di scarico 
delle merci che l'America e l'Asia vanno diuturna- 
mente scambiandosi, la Lega Navale ha germogliato 
nei cervelli e nelle coscienze italiane. Vedete, essa 
penetra dovunque; e vi esercita una missione di 
propaganda: essa si distende nella terra italiana 
spingendovi dentro le sue barbatelle. L’anno scorso 
Camillo Manfroni evangelizzò Firenze. Oggi io parlo 
a voi, o Torinesi. A giorni, una parola incantevole, 
irresistibile, la parola alata di Gabriele d'Annunzio 
echeggerà sulla laguna di Venezia e desterà ricordi 
di splendore antico. 

Noi diremo diversamente secondo l’indole nostra 
e i luoghi, perchè non è conveniente che tutti su- 
scitino i medesimi pensieri a tutti. Qua è il luogo 
d'additare un pericolo, là di risvegliare una latente 
energia: qui di evocare un ricordo di storia, lì 
d’ intuonare I inno dell’ avvenire. 

A voi, già provetti nel lavoro austero dell' in- 
dustrie, mi son per conseguenza studiato dimostrare 
qual vantaggio trarrete da un solido regime di 
trasporti fluviali e marittimi nostrali: a voi, consueti 
a lottare per le ragioni dell'equità, ho chiesto di 
partecipare alla santa guerra in pro dei diritti acqui- 
siti sotto la sanzione della legge scritta ed inserita 
nel nostro Corpus juris. E a voi che a mala pena 
i gioghi dell'Appennino separano dal mare ligure, 
e che il corso del Po trascina verso il glauco mare 
d' Adria addito Genova ove nell’anno 1899 i piro- 
scafi nazionali in arrivo non misurarono che 1.670.000 
tonnellate mentre i forestieri ne segnarono 2.600.000: 
e addito Venezia ove di fronte a 470.000 tonnellate 
nazionali a vapore, le estere furono 782.000. A Sa- 
vona anche più vistosa la differenza: 74.200 tonnel- 
late nostre e 423.000 forestiere. 

Genova, Venezia e Savona, i tre porti della valle 
del Po, sono — come sapete — quelli d'Italia che 
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ricevono la maggior quantità di merci: Genova nel 
1899 ne ha accolte 4.373.300 tonnellate, Venezia 
1.252.500 e Savona 905.500. 

Queste ultime, le Savonesi, sono state quasi to- 
talmente assorbite dalle vostre industric. 

Il commiato che ora tolgo da voi, benevoli ascol- 
tatori, abbia l'andatura cantante di una laude al 
commercio marittimo. 

Esso è potente artefice di pace tra le nazioni. 
No, non si apre guerra tra chi traffica: v'è sempre 
un componimento tra colui che compra e colui 
che vende. Il miglior esercito non equivale ad un 
buon trattato di commercio; il #odns vivendi si con- 
tiene nel modus mercatandi. 

Voi certamente non ignorate che fu gloria del 
regno di Umberto I. stipulare colla Repubblica Ar- 
gentina un trattato di arbitramento, il primo che 
leghi l'Italia ad una nazione alicna. Come nacque? 

Dalla corrente non mai interrotta di traffico 
marittimo tra Genova e Napoli in Europa e Buenos 
Ayres in America. E codesta corrente non trasferì 
solamente merci; ma fu veicolo di pensiero, tramite 
di sentimenti. I dolori d' Italia ebbero la loro eco 
nelle città e nella Pampa argentina. Delle gioie 
platensi gioimmo anche noi, come di quelle che 
provano congiunti lontani. Perchè fra l’Italia europea 
e la Nuova Italia americana, si era andato cemen- 
tando un affetto sororevole, contessuto di rispetto 
mutuo e d'interessi palesi. Fu esso l’opera dell'av- 
vedutezza diplomatica? No. Artefici ne furono l’ar- 
matore, il capitano mercante, V esportatore, l’ emi- 
grante, la merce. 

L'inizio il vostro grande, immortale concittadino 
Camillo di Cavour, sotto i cui auspici, mercè le cui 
premure, all'ombra della protezione, venne stabilita 
nel 1857 la Compagnia transatlantica i cui quattro 
piroscafi (per quei tempi enormi) chiamavasi Torino, 
Genova, Vittorio Emanuele e Conte Cavour. 

Si rinovellino quei tempi nei quali tra Sampier- 
darena e Savona la Liguria occidentale era tutto 
un cantiere; nei quali Camogli, al dire di Marco 
Minghetti in Parlamento, era la più ricca terra d'I- 
talia; nei quali la bandiera italiana incontravasi per 
ogni mare, frequentava tutti 1 porti, caricava merci 
di ogni maniera, legname a Pensacola, cotone a 
Nuova Orleans, carbone a Cardiff, guano alle Chin- 
chas, frumento nell'Azof ed a San Francisco, riso a 
Rangoon, teak a Mulmcin, cinesi emigranti a Macao. 

Barchi liguri, brigantini di Sorrento e di Procida, 
navi di Palermo escrcitavano il traffico interportuario 
che oggi i cargo-boats d'Inghilterra e di Germania 
hanno assunto. 

Con questi oggi fa d'uopo competere. LI, entità 
del traffico è aumentata; solo la natura del veicolo 
è mutata. Ma è questa forse ragione sufficiente 


perchè la nostra bandiera non si cimenti alla lotta? 
Perchè il denaro non s'impieghi sul mare come lo 
impiegano i nostri vicini? Siamo forse inferiori nel- 
l’arte delle costruzioni od in quella della navigazione? 

No. Eccovene una prova. 

Or son circa tre anni, sulla banda orientale del 
golfo della Spezia, in un luogo ove un tempo si 
praticavano gli esperimenti delle nuove artiglierie, 
a Muggiano, è sorto un cantiere di costruzione in 
ferro. Ne vidi uscire al termine della giornata la- 
vorativa un I500 operai. 

Domandai al Manaira che li dirigeva, dove li 
avesse presi, d'onde li avesse tratti. Dalle campa- 
gne circonvicine, mi disse. I contadini si erano 
trasformati in operai liberandosi dall’ emigrazione. 
Di questo, signori, è capace il mirabile esemplare 
di virilità che è l’uomo nostrale, per il suo spirito 
d'adattamento a tutti i mestieri. 

E nel governo delle macchine, l anima della 
nave moderna, siamo noi inferiori ? Affatto. I piro- 
scafi inglesi mutano i fuochisti britannici con gli 
indiani quando lasciano i climi temperati per quelli 
intertropicali. I piroscafi italiani non li mutano. Di 
questo è capace il mirabile esempio di virilità che 
è l’uomo nostrale per il suo spirito d' adattamento 
a tutti i climi. 

Ond' è che nel nome del gran conte, fomenta- 
tore dello sviluppo marittimo nell’ancor piccolo 
reame subalpino, nel nome di Quintino Sella, che 
l'anno 1872 con provvida legge favorì le costruzioni 
navali, nel nome di Benedetto Brin, cui devesi nel 
1884 la formazione d'interessi marittimi in tutta 
Italia, nel nome di codesti vostri glorificati conter- 
ranci, il semplice missionario, sincero, convinto della 
causa che da ormai trent'anni va trattando in sva- 


riate scritture, che è la causa del mare, vi ricorda 
la leggenda del bel palazzo fiorentino e vi mormora: 
< Per non dormire 2. 


Il Ritratto di S. M. Vittorio Emanuele Ill 


del prezzo di L. 10 è offerto quale dono semigratutto at socii 
della Lega Navale Italiana che potranno averlo inviando 
al Comitato Centrale della Lega in Viazza Giuseppe Verdi - 
Spezia — cartolina vaglia di L. 2,50. 

Si tratta di una stupenda cromolitosro fia eseguita in uno 
del nostri maggiori stabilimenti, a grandezza naturale, 

È un lavoro di lusso eseguito espressamente che la Lega 
offre ai socii ad un quarto del suo valore reale e cioè ad un 
prezzo inferiore al costo per un debito di riconoscenza verso 
S. AM. che volle dare all Associazione il suo Alto patronato. 


Per P estero (unione postale) inviare la somma di L. 3.00. 


LA LEGA NAVALE. 


Movimento delle navi e delle merci 
nei porti Italiani 


Incremento della potenzialità 
della nostra marina mercantile nell’ultimo decennio 


Percentuale dovuta alla bandicra italiana 


Anno 1890 


Ton. 29508169 


Anno 189} 


97-99. 


To 


Anno 10377 


Ton. 


1217 093 


Incremento rappresentato colla percentuale 


rispetto alla potenzialità nel 1890 — calcolato ri- 
spettivamente per i periodi — 90-95, 95-9 


Anno 7 
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Gli scafi superiori, e le cifre in essi segnate rappresentano il ton- 
nellaggio totale delle navi entrate ed uscite dai porti italiani per ope- 
razioni di commercio. Gli scafi" inferiori controsegnati dalla bandiera 
indicano la percentuale dovuta alle navi italiane. I rettangoli sottostanti 
indicano in proporzione e colle cifre, il movimento reale di mercanzie ; 
la parte di essi tratteggiata sta a rappresentare la percentuale di merce 
trasportata con navi italiane. 


Anno 7499 


Jon. 
4 502 51% 


La votenzialità della marina mercantile si calcola 
sommando il tonnellaggio delle navi a vela col triplo 
del tonnellaggio delle navi a vapore. 


IN ALTO I CUORI 


^ EL pomeriggio del 25 Gen- 
naio or ora trascorso 
giungevo alla Spezia per 
assistere all’arrivo della 
— Stella Polare, e per sen- 
‘ tire l'interessante confe- 
reuza che il Comandante 

9 Cagni doveva tenere 
sul viaggio della spe- 


vere — : HER... Hd 


dizione Polare guidata da S. A. R. il Duca degli Abruzzi. 


liva, resa ancora più gaja dai tepidi raggi di un bel 
sole che declinava a ponente. 

Verso le ore 17 io percorrevo la Via Chiodo, 
quella strada che io credo, se non la più bella, 
certo una delle più attraenti d'Italia, con gli alti 
e spaziosi portici da un lato, ed i giardini sempre 
verdi dall altro, oltre i quali si scorge l' incantevole 
golfo e la rada disseminata di navi. 

Andavo in cerca di colleghi, giacchè in quel- 
l ora, essendo terminati gli uffici, tutti i coman- 


La simpatica città era festante. Le vie principali 
si vedevano adornate di trofei, le case erano imban- 
dierate coi colori nazionali, e la popolazione si aggi- 
rava rumorosa per le vie, aumentata dai molti che 
erano venuti da fuori per godere di quelle feste. 
Tutto oo dava alla bella città un'aria allegra e giu- 


danti, i direttori e gli ufficiali di marina sogliono 
passeggiare per quella via, ove pure si adunano 
coloro che verso il tramonto debbono recarsi a 
bordo. Ma con mia grande sorpresa non incontravo 
nè comandanti, nè ufficiali, në sott’ ufficiali, c ció 
che era più strano non un marinaio, benché fosse 
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quello il momento ch essi scendono da bordo ed 
escono dalla caserma per il loro diporto giorna- 
liero. E mentre rimanevo meravigliato da questo 
fatto veramente eccezionale, una fiumana di gente 
si riversava nella via Chiodo dalle strade adiacenti, 
fermandosi in lunga fila, quasi in aspettazione di 
qualche insolito avvenimento. 

Mi avviavo verso via Cavour e già stavo ri- 
volgendomi a qualcuno per sapere che cosa si aspet- 
tava quando mi giunse all'orecchio un suon di banda 


che venìa da lontano. 


Dalla tromba di guerra uscian le note 
Come di gente che si raccomanda.... 


Era una marcia funebre. Ricordai allora la ca- 
tastrofe avvenuta il giorno prima sulla nave Zerri- 
bile. nella quale erano morti un sott' ufficiale e tre 
marinai, rimanendone altri feriti. Non vi era più 
dubbio. Quello doveva essere il funerale delle vit- 
time. Mi appoggiai quindi ad un albero e stetti 
anch’ io a vedere. 

Il funebre corteo entrava allora nella via Chiodo. 
Precedevano alcune guardie di città per tener sgom- 
bra la via dalla folla, e quindi veniva a passo lento 
e grave la musica delia R. Marina con gli istru- 
menti abbrunati. 

La folla riverente si scopriva ed io con essa. 
Quattro cavalli, due dei quali montati da artiglieri, 
trascinavano un carro alto e imponente, ricoperto 
da un nero panno, sopra il quale erano state de- 
poste molte corone. Sotto quel drappo erano le 
salme dei quattro infelici. Il carro era fiancheg- 
giato da sott' ufficiali di marina, e seguito, come 
se fossero i parenti degli estinti, dal Comandante 
e dallo Stato Maggiore della Nave Scuola Canno- 
nieri. Erano tutti in divisa ordinaria e camminavano 
allineati, compatti, meditabondi, dimostrando nel 
loro aspetto severo un profondo dolore. Dietro a 
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questi stava il Vice Ammiraglio Comandante in 
Capo del Dipartimento in mezzo a due Contram- 
miragli, al Generale comandante il presidio, al Sot- 
toprefetto ed al Sindaco della città. E poi, tutti iri 
uniforme, ufficiali superiori ed inferiori di tutte le 
Categorie, ufficiali di vascello, ingegneri, macchini- 
sti, medici, commissari, ufficiali del Corpo Reale 
Equipaggi, dell’ esercito, e di tutti i gradi, dal ca- 
pitano di vascello o colonnello a quello di sotto- 
tenente o guardiamarina. E quella lunga schiera di 
ufficiali, muti, cogitabondi, non terminava mai, pa- 
reva che tutta la marina Italiana si fosse dato con- 
vegno per assistere a quel funerale. Non uno man- 
cava di quanti si trovavano in quel giorno alla Spezia, 
fossero imbarcati o destinati a terra. E dietro a 
questi una lunga fila di marinai che a due a due 
reggevano più di 60 corone, e questa fila era fian- 
cheggiata da schiere di sott'ufficiali e marinai, che 
andavano sempre più ingrossando, fra le quali spic- 
cava pure |’ uniforme del soldato di fanteria, di ar- 
tiglieria e del genio. Nè qui terminava il mesto cor- 
teo, perchè un’ onda di popolo di ogni condizione 
e di ogni età, si era unita all’ accompagnamento 
affermando cosi di condividere il dolore della marina. 

I trofei, le orifiamme, le bandiere che ornavano 
la via, con i loro vivi colori non stonavano col ma- 
linconico funerale; sembrava invece che fossero 
stati posti di proposito per rendere più grandiosa, 
più solenne l’onoranza che si tributava a coloro 
che erano morti nel disimpegno del loro dovere. 

Quella universale dimostrazione di lutto, che a- 
veva insieme fusi tutti i gradi dell’ armata e del- 
l'esercito, le autorità civili colle militari, i borghesi 
con la milizia, non poteva a meno che commuovermi, 
e ricordando con orgoglio di aver rivestito anch' io 
per tanti anni la divisa dell’ ufficiale di marina, mi 
unii ai miei antichi colleghi e seguitai con 
loro il funereo convoglio. Seppi allora che 
tutti quegli ufficiali erano accorsi senza un 
ordine, senza un preavviso, ma di loro iniziativa 
spinti dal desiderio di onorare la memoria 
di quei poveri giovani cosi miseramente ca- 
duti. 

Il funerale, che aveva preso le propor- 
zioni di una apoteosi, avanzava lento nel 
crepuscolo della sera, al suono della mesta 
melodia, verso il soggiorno dei morti; ed 
io, meco stesso rinchiuso, andavo pensando 
che all’ Italia non potea mancare un grande 
avvenire dal momento che i suoi figli di 
qualunque terra, di qualunque classe erano 
così uniti in nobili sentimenti, oggi di do- 
lore e compianto, domani certo di abnega- 
zione e sacrifizio per la gloria e la difesa 
della patria. 

L. GRAFFAGNI 
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Il secolo decimoquinto aveva consegnato al de- 
mosesto un profilo appena abbozzato di un nuovo di- 
rittto pubblico scaturito dal concetto che le monar- 
chie dovevano far propri molti degli interessi dei 
popoli. Tutto il secolo decimosesto e settimo furono 
impiegati dalle monarchie europee nel lavoro di 
indirizzare la politica secondo i rapporti nuovissimi 
che venivano ad essere creati dall'assumere esse la 
posizione di reggitrici e tutrici dei propri popoli. 

Tutto prese una nuova direzione. 

Nelle Corti furono modificati gli incarichi e mutate 
le cariche. I re si circondarono di uomini di gabi- 
netto e di uomini di Stato. La sibilla d ogni governo 
fu l’avvedutezza; la prudenza ne fu la musa. Fu 
l'epoca della potenza, anzi, onnipotenza ministeriale. 
Ministro significava essere la più stupenda delle volpi 
con nascosto il più adunco degli artigli. Tutta una 
letteratura inneggiò ed insegnò la prudenza e la 
furberia da praticarsi al governo: maestri sommi 
ne furono il nostro Macchiavelli, e, con intenti 
meno alti, il gesuita spagnolo, padre Baldassarre 
Graziano. L' Europa si manipolizzava nei gabinetti. 
E fu nei gabinetti che si preparò tutto il movi- 
mento contro la vastità della monarchia ,austro- 
spagnuola, e che per un periodo di quasi due secoli 
e mezzo, dal 1522 al 1763, tenne, salvo brevissime 
soste, in armi ed in campo le principali monarchie 
d' Europa. E poichè i grandi Stati avevano trovato 
di possedere ciascuno nel commercio marittimo, al- 
lora sviluppatissimo, l'elemento sul quale stabilire 
una vera potenza marittima, si trovò ognuno, nel- 
P ora della conflagrazione, fornito di tali forze na- 
vali che tennero con esse la guerra accesa anche 
sul mare. | 

Il vicereame napolctano concorse largamente 
nella raccolta delle forze navali spagnuole c sem- 
pre col massimo onore. E questo concorso è bene 
darlo in ossatura, perchè con la nuda cnumerazione 
cronologica meglio si mette sotto l'occhio in una 
massa unita il lavoro marittimo degli italiani del sud 
nei secoli XVI e XVII, che ha nella quantità, nella 
energia, nel valore, nel coraggio, nella perizia il con- 
torno netto e spiccato che la storia richiede perchè 
sì possa narrare come fasto particolare di un popolo. 

Nel 1509 sei galee napoletane mettono in fuga 
nel Tirreno sei fuste turche. L'anno seguente una 
squadra napoletana di dodici galce, un galeone e 
navi minori coopera alla presa di Tripoli. Due anni 
dopo un galeone di Napoli sostiene un'epica lotta 
con tre navi corsare di Barbarossa, che nella pugna 


è gravemente ferito. Nel 1532 una flotta napoletana 
di dieci navi e cinque legni minori prende parte alla 
guerra nei mari della Messenia contro i turchi. 
L'anno dopo una squadra napoletana soccorre Co- 
rone e mette in fuga la flotta turca. Due anni dopo 
una flotta napoletana torte di quattordici galee 
prende parte alla spedizione di Tunisi. Nel 1538 
una squadra napoletana prende parte allo scontro 
di Prevesa. Tre anni dopo dodici galee napoletane 
fanno parte della flotta che assalta Algeri. Nel 1550 
una squadra napoletana di 27 tra galee e navi mi- 
nori prende parte alla spedizione contro il corsaro 
Dragut. Quattro galeazze napoletane furono incor- 
porate alla invincibile armata. 

Nel 1560 altra spedizione contro l’indomabile 
Dragut, e di questa fanno parte cinque galee na- 
poletane. Cinque anni dopo una flotta napoletana 
di ventiquattro galce prende parte attivissima alla 
difesa di Malta. La squadra napoletana che prese 
parte alla battaglia di Lepanto numerava dician- 
nove galec, armate di novantacinque cannoni, mille 
e novecento soldati, mille e cento marinari, tremila 
ed ottocento remicri. Nella seconda spedizione con- 
tro Solimano la squadra napoletana numerava trenta 
navi. Nella spedizione intrapresa nel 1573 contro 
Tunisi la squadra napoletana era di quaranta galee. 

La squadra napoletana che nel 1590 prese parte 
alla spedizione contro il Portogallo era forte di 17 
navi d'alto bordo equipaggiate da seimila soldati e 
quattromila guastatori. Nel 1600 la flotta napoletana 
rompe la flotta turca nelle acque di Scalea. L'anno 
dopo, una squadra napoletana prende parte alla 
spedizione d'Algeri. Nel 1606 una flotta napoletana 
si impossessa di Durazzo e dell'Acaia. Quattro anni 
dopo una flotta napoletana batte a Scio una flotta 
turca. L'anno appresso è impiegata una flotta na- 
poletana alla crociera lungo le coste della Morea. 
Nell'anno seguente un’altra flotta napoletana sor- 
prende nel porto di Tunisi ed incendia una flotta 
turca Nello stesso anno la flotta napoletana in 
unione alla flotta siciliana fa un felice colpo di 
mano sopra Biserta e vi cattura nel porto una 
quantità di navi. Quattro anni dopo una squadra 
napoletana di dieci galee vince una flotta corsara 
di dodici. L'anno appresso altra vittoria: una squa- 
dra napoletana batte la flotta di Mohamet Asau. 

E mentre il vicereame napoletano aiutava con- 
tinuamente e largamente Spagna, si sentiva in pari 
tempo così forte per mare da non temere di ci- 
mentarsi da solo in un'azione offensiva con Venezia. 

La repubblica stava nel massimo splendore del 
suo largo stabilimento coloniale e della potente e 
gloriosa marina sviluppata in proporzione e voleva 
essere prepotente nell’ Adriatico. Venezia mandò 
contro le città adriatiche del vicereame una flotta 
di due galeazze, trenta galee e molti legni minori. 
Napoli mandò a sostenerle una flotta di 12 vascelli 
10 galee. La guerra non prese grosse proporzioni. 
Fu limitata alla cattura di molti legni veneziani ed 
alla battaglia nelle acque di Ragusa, vittoriosa per 
le navi napoletane. 

Nello stesso anno il vicereame spediva in Le- 
vante una numerosa flotta. L'anno dopo fu fatta 
una grossa spedizione di navi napoletane contro i 
corsari moreschi. L'anno seguente una flotta napo- 
letana prende Oneglia e Marro. Nuova spedizione 
due anni dopo di navi napoletane contro i corsari; 
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e queste spedizioni si succedono per tre anni fin- 
chè Assan non è completamente disfatto. Dopo una 
tregua di sei anni, i Corsari infestano daccapo il 
Tirreno con una flotta potente, che è disfatta com- 
pletamente nel golfo di Salerno da galee napoletane. 

Nel 1631 una flotta napoletana, forte di dieci 
vascelli e quindici galee, prende parte alla guerra 
di Fiandra; e nel 1635 è una flotta napoletana che 
libera il Tirreno dai Corsari Biserta e Calofari. 
Nello stesso anno altra flotta napoletana di trenta- 
cinque galee e dieci grossi vascelli prende l'isola 
di Santa Margherita. 

Gli anni dal 1639 al 1653 sono memorabili. V'e 
il primo tentativo della Francia di far sentire con 
una flotta di stato la sua potenza quale nazione ri- 
veranea del Mediterraneo. 

In lotta per afferrare il primo posto in Europa, 
era naturale che Francia lo contrastasse a Spagna 
anche sul Mediterraneo. La prima flotta francese 
da guerra ruppe le acque tra Tolosa e Genova sullo 
scorcio della guerra per la successione di Mantova. 

Sotto le chiglie di qnella flotta stava, invisibile 
e non supposto, il protoplasma della politica marit- 
tima, che è la grandezza della Francia moderna. 
Ma se nelle pretese politiche la prova della priorità 
ha forza di argomento, deve stare sempre presente, 
come alla testimonianza, che nel passo infantile dato 
dalla Francia nei primordi della sua politica marit- 
tima essa incontrò nel Mediterraneo l Italia, non 
come espressa dalla sola geografia e mummificata 
nei polverosi ricordi dei rostri di Duilio, ma rap- 
presentata da una flotta che ebbe sempre contro, 
ed ogni volta sempre vittoriosa, a Talamone, a Piom- 
bino a Napoli: e questa flotta era la napoletana. 

Oggi, è vero, la storia non deve parlare ai po- 
poli come un caducifero feciale od un araldo del 
Medio Evo. La falsariga di magnificare vecchi pe- 
riodi di guerra, ai quali dobbiamo la eredità di 
molti abusi e la parte peggiore della nostra cdu- 
zione, dovrebbe già essere un lontanissimo ricordo 
per questa nostra epoca, nella quale la psiche umana 
lavora febbrilmente, sotto la luce della biologia, 
ordinamenti e leggi nuovissime. Ma quando la ret- 
titudine nella logica della politica scaturisce dal le- 
game del presente al passato, il ricordo di questo 
non è catena, ma luce. Ed è necessario stabilire 
tanto per la marina italiana che per la politica del- 
l’Italia il più rigorosamente possibile le relazioni fra 
l jeri e l'oggi. 

Per la marina: perchè familiarizzarci con le gran- 
dezze nostre militari ci accostuma a non rimpiccio- 
lirci davanti lo straniero; perchè dalla conoscenza 
di queste grandezze viene alta l’idea della patria 
nostra e di noi stessi; ne viene l'orgoglio, focolare 
attivo di sentimento che porta ad un amore mag- 
giore per la vita del mare; perchè il coraggio 
quando non è sorretto da esempi si atrofizza. Non 
è nel ricordo di Sidonia e della misera fine delle 
flotte condotte da essi ad infrangersi contro gli 
scogli che la fantasia si scalda per la vita del mare; 
ma è nell'ammirazione delle gesta dei Drack, degli 
Hankins, dei Forbiser, dei Dawis che si accende 
l'amore pei fatti marinari. 

Per la politica: poichè la voce e la forza che 
un popolo vuol tenere in un avvenimento devono 
essere sanzionate dalla fede di nascita in una non 
interrotta continuità; chè in un diritto innato non 
portano interruzione le forme di governo. 
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Ma sventuratamente i nostri programmi politici 
di oggi sono fatti in manicra che non v'è mai po- 
sto per quella voce e per quella forza. Epperò 
davanti alla Francia d'oggi padrona dei tre sbocchi 
del Tirreno nel Mediterraneo, e, che non contenta 
del suo quadrilatero coloniale Tunisia, Congo, Ma- 
dagascar e Tonkino, studia, forse, utilizzare la morte 
di un altro marchese di Mores per andarsi a pian- 
tare nella Tripolitania, conforta rivedere di sotto a 
questa Italia d'oggi unita nella indifferenza, un'altra 
Italia che sapeva vincere per terra e per mare e 
che noi deridiamo per la gonfiezza poetica di 


sudate o fuochi a preparar metalli 


mentre è essa che dovrebbe ridere delle nostre 
metafore di retori postecavurriani, che la chiamiamo 
imbelle perchè vestiva il suo valore con la casacca 
spagnuola. 

Gli Achillini siamo noi, ma Achillini sgonfiati; i 
retori siamo noi, ma retori delle piccolezze e dei 
pettegolezzi. Che importa che non vera unita politica 
nazionale? ma almeno allora l’Italia sudava di guerra 
e per la guerra. Con mezza Europa armata in casa 
propria, seppe almeno arrivare a liberare le sue 
varie unità politiche regionali da ogni giogo; oggi, 
unita, alleata a mezza Europa, ha avuto per musa 
della politica qualche cosa di più fiacca della pru- 
denza, per tirteo delle armi la marcia..,. della ritirata: 
una anbasi africana senza gloria. 

Ritorniamo alla storia. 

Nella guerra di secessione tra Spagna e Porto- 
gallo dai porti napoletani partivano squadre sopra 
squadre. Altre squadre liberarono l' Adriatico dai 
Corsari; altre furono spedite nelle acque della Ca- 
talogna. | 

Nei quattro ann della guerra di Messina, con 
la quale la marina mista tramontò completamente, 


la flotta napoletana restò sempre a difesa dei porti, 
delle coste e degli arsenali del regno. In quei quattro 
anni la flotta spagnuola subì sempre sconfitte. La 
inferiorità d'armamento delle navi miste a vela ed 
a remo'contro le navi a sola vela non aveva trovato 
compenso nell'abilita dell'ammiraglio spagnuolo. 
Colpita da decadenza la marina spagnuola spari- 
sce dal Mediterraneo. La napoletana vi resta a rac- 
cogliervi nuovi allori. Altra prova che Napoli viveva 
di vita propria, non di trasfusione di sangue, e che 
la sua marineria era sempre nel progressivo acquisto 
di quelle qualità solide, che rinnovano vigore negli 
organismi. CARLO FILANGIERI. 


AT LETTORI. 


Ripetramo che la nostra rivista è completamente separata 
dalla Lega Navale Italiana con la quale, pur essendone 
P' organo volontario non ha altri vincoli che quelli idcali de: 
rivanti da comunanza di fede e d' intenti. Per facilitare la 
diffusione del comune programma noi accordiamo ar socii 
della Li N. I. lo sconlo del 30 0]0 sulle pubblicazioni che 
abbiamo edite per nostro esclusivo conto e facciamo altresi 
gratis tutte le comunicazioni e le inserzioni di cut Ë Associa- 
zione L. N. I. crede aver bisogno. Sicchè esortiamo coloro 
che ci scrivono a non imviarci comunicazioni në denari per 
la Lega Navale Italiana 77 cul medirizzo è Piazza Giuseppe 
Verdi - Spezia. 
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I Sigg. Abbonati che ancora non l'abbiano fatto vo- 
gliano mettersi in regola con i pagamenti. 


CARLO FILANGIERI, amministratore e gerente 
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Ateliers et Chantiers de l’Ermitage à SAINT-DENIS (Seine) France. 


Adresse télégrafique: Belleville Saint Denis sur Seine 


Per abbonarsi alla LEGA NAVALE basta farne richiesta a qualunque ufficio postale del Regno. 
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Col 1° Gennaio di quest’ anno s' è iniziata la 42 
annata della nostra rivista. Quale contributo essa ab- 
bia recato alla propaganda del pensiero navale, quale 
impulso abbia dato alla nostra letteratura marittima 
lo dica laraccolta delle tre annate precedenti e delle 
altre pubblicazioni edite che sono ognuna una batta- 
glia combattuta e vinta per un altissimo ideale di patria 
e di progresso. Sfogliando la collezione dell’anno che 
tramonta non si può che restare impressionati dal 
cammino percorso dall’ idea navale in Italia. Uo- 
mini politici, ammiragli, ufficiali superiori di terra 
e di mare, pubblicisti di vaglia, professori di chia- 
rissima fama han fatto a gara per recarci il con- 
corso dei loro studii, la genialità della loro mente, 
l'affetto vivissimo del loro cuore per questa nostra 
marineria che, se molto richiede, moltissimo può 
dare al paese. — Ai generosi compagni di lavoro, 
che l opera nostra han sorretto con esemplare 
e puro disinteresse, dedichiamo la più viva ricono- 
scenza, e sia degno premio alle loro fatiche la co- 
scienza d'un altissimo dovere compiuto nei tristi 
tempi che la patria traversa. Ai nostri fedeli abbo- 
nati la promessa, non certo fallace, di fare quanto 
è in poter nostro per accontentare ogni loro esi- 
senza. Già una tale promessa ha trovato subito 
campo di attuazione poichè noi, malgrado lo straor- 
dinario rincaro della carta, abbiamo provveduto a 
che fin dal 1° n° di quest'anno ta Rivista venisse stam- 
pata su carta lucida americana. La copertina è ripro- 
dotta su carta biaccata; essa è stata oggetto delle 
maggiori cure e l’affidammo all opera disinteres- 
sata e premurosa d'uno dei nostri maggiori artisti, 
lo scultore Achille Alberti (uno dei tre premiati con 
medaglia d' oro all’ Esposizione di Parigi) che eseguì 
lo splendido altorilievo dal quale fu tratta la foto- 
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grafia della copertina. Speciali accordi abbiamo- 
preso con primarie ditte estere per l’ acquisto d'in- 
cisioni finissime, essendo nostro desiderio che an- 
che in materia d' illustrazioni la Lega Navale nulla 
lasci a desiderare ai più esigenti tra i lettori. 

Perchè tutti trovino nelle nostre pubblicazioni 
qualcosa che più specialmente li interessi, daremo 
maggior varietà ad alcune rubriche e cercheremo 
sempre di evitare il soverchio tecnicismo. 

Fra le pubblicazioni che i sigg. abbonati rice- 
veranno, in quest’ anno possiamo già annunziare 
un interessantissimo lavoro del nostro . 


COLON. G. FAZIO 


professore di storia e arte militare 


alla R. Accademia Navale 


Memorie. della Rivoluzione Siciliana 
e della Guerra del 1860 


libro pieno di movimento e di passione, narrazione 
anedottica d’un brano di vita, vissuta combattendo 
per un santo ideale di patria in terra, in barca, a 
bordo..... dove si doveva e come si poteva. 

Dopo queste « Memorie » pubblicheremo pei no- 
stri abbonati una raccolta riccamente illustratà .di: 
bozzetti e novelle di mare del nostro collaboratore 
Tenente di Vascello U. Ceci, altro brano di vita 
vissuta in cui sarà facile riconoscere fatti e persone 
traverso l artistica finzione. 

La quantità e ricchezza dei doni che offriremo 
nel corso dell’anno ai nostri abbonati dipenderà 
sopratutto dal loro numero, giacchè è nostro in- 
tendimento che il denaro da essi pagato ritorni loro 
integralmente sottó forma di carta stampata. | 

Nell'anno che à tramontato essi han ricevuto per lire 
10 un complesso di pubblicazioni del valore di L. 160. 


Collaboratori della LEGA NAVALE. 


Adriacus - Argonauta - Argus - Comand. D. Bonamico - Comand. E. Bollati di 
Tenente di Vascello U. Ceci - Dark-Saylor - Maria De Roberti - Colon. 
miraglio G. Gavotti - Cap. di Vascello L. Graftagni - Avv. 
Manfredi - Ing. Colonn. 


fessor Uff. C. 
G. Proto - Cap. 
N. B. 


Manfroni - Magg. C. 
S. Raineri - Com. G. 


— Il carattere grassetto indica pseudonimi. 


D. Corazzini - 
Contr Am- 


S.t Pierre - Prof. Comm. 
di S. M. G. Fazio - C. Filangieri - 


A. Geremicca - Ichnusa - L'Aspirante - Giorgio Molli - Pro- 


P. Moderni - Prot. G. B. Plni - Dott. Petit-Bon - Prof. 
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J. & A. NICLAUSSE "` 


. |... SOCIETÀ pel GENERATORI DI VAPORE INESPLODIBILI- BREVETTI NICLAUSSE 
Be "ke 2 PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripulimento, 
sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici nei loro 
organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante, 

Le caldaie Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia in 
uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi inter- 
cambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’uscita © 
del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può essere 
fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse hanno | 
oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri accessori che 
quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchè minima deformazione del fascio 
tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

SES Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi apparecchio. 

Sono di facile montaggio per il loro frazionamento in pezzi di dimensioni ridotte e di 
poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze delle navi da guerra. 
— === === Sono messe in pressione con un’ enorme rapidità e si comportano egregiamente nei 

TIPO MARINO bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza passare dal- 
l’ andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi’ sopra! indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’ installazioni. 


La Casa J. € A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese 


kal 


Cavalli Cavalli Cavalli 
Incrociatore corazzato e Guéydon» 20,200 | Rimorchiatore « Utile» . . . . 1000 | Rimorchiatore « Ercole» . . . 500 
id. id. e Condé» . 20,200 | Cannoniera « Décidée » . . . . 1000 id. a Menhir» . . . 200 
id. id. c Gloire» . 20,200 id. e Zélée » . . . . . 1000 | Officine del Porto di Lorient . 250 
id. id. e Kléber ». 18,000) Rimorchiat. ec Travailleur » . . 1000 | Chiutta elettrica e Charlemagne» 100 
Corazzata « Suffren » . . . . 16,500 | Officine di Castigneau del Porto Mi- id. e Charles-Martel > 100 
id. e Marceau». . . . 14,000 litare di Tolone . . + 1500 | Vedetta della corazzata « Marceau» — 
id. < Henri IV » . . . 11,500! Arsenale di Brest (itominazione e- 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 
Incrociatore c Friant » . . . 9000 elettrica) . . 600 | Canotto della Scuola dei Macchinisti 
id. e Davout». . . . 9000 | Chiatta a vap. della « COTAZ. € Suffren » 500 (Tolone). 


Corazzata « Requin » . . . . 7000 | Scuola Piloti «Elan» . . . . 500 | Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 
Incroc.-torped. e Fleurus » . . 4000 | Rimorchiatore « Titan» . . . . 500 


Torpediniera «e Téméraire » . . 1500 di: < Polyphème >» . . 500 
Marina Russa Cavalli Marina Italiana Cavalli 
Incrociatore « Wariag » . . . . . . . . . . 20,000 Corazzata « Regina Margherita» . e + e 19.000 
Corazzata c Retwisan » . . . . . . . . . . 15,000 Incrociatore corazzato « G. Garibaldi» . . . . 14,000 
Cannoniera € Khrabry » . . . . . . . . . . 3000 id. id. « F. Ferruccio» . . . . 14,009 
Marina Spagnuola çati Marina Inglese Cavalli | Marina Portoghese (vali 
Incrociatore « Cristobal Colon» . 14,000 | Cannoniera « Seagull >» . . . 3000 | Arsenale di Lisbona (illuminaz. elettric.) 
Corazzata « Pelayo >» . . . . 9000 | Sloop A y pe Sër në vë 1400 ` e 
Vedetta « Navarra». . — Iucr. tipo Monmouth «+. . 22,000 | Marina Turca 
Corazzata c Messoudiheje > . 11,000 
Corazzata « Numancia » (caldaie ausiliarie) Mari Gi 
id. « Princesa de Asturias » id. Marina Germanica arina Giapponese 
Incrociatore coraz. «Cardenal Ximenez de Incroc. protetto « Yaeyama ». 6000 
Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya». . . . 10,000 Marina Argentina 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). id. e Gazelle» . . . 7000 | Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana ee Marina Chilena 
Corazzata « Maine» . . o... . 16,000 Incrociatore « Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Monitore corazzato « Connecticut . DEE EECH 2000 
Cavalli Marina Mercantile Cavalli 


e Ventoux » . . . . . . . 1000 
e Canigou» . . . . . . . 1000 
e Galibier » . . . + . 1000 
Compagnie Générale des Bateaux Pa- 


Comp. gén. de Navigation H. P. L. M. 


e Pellevoux » + + + + + + . 1000 (Rimorchiatori del Rodano) 


e Taillefer» . . . + +. 1000 
e Pierre André » cargo- “boat . . + 1000 


« Pilates . . . . . . ea 100 | 


« Felix-Faur » (Compagnie des Bateaux- 
a Steamer Morbihan » (Compag. gén. Omnibus de Rouen) . . . 700 ch. risien : 35 battelli di 150 cav. ciascuno 
Transatlantique) sr, A . + 2000 | Rimorch. « René-André > id. c Marsellais 2 - Nuova Flotta per l’ Esposiz. del 1900. 
Due piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30.000 cavalli. 
Marina da diporto 
Yacht « Almës » . . (Sig. H. Meunier)| Yacht « President Carnot » (Sig. M. Sátre) | Yacht « La Bacchante» (Sig. A. Meunier 
id. «Nemo» . . (» M. Bauduin) id. « S.t-Hubert » (Sig. C. de Langlade) » «<Sequana» . (> E. Cauviu) 
id. «Julio» . . (> G. Meunier) id. «Walkyrio . . (Sig. G. Eiffel) » «Neptune» . (2 P. Curie) 
id. «Elsie II . . . (2. Glandaz) 
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DIRITTI DEGLI ABBONATI: 
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e gratis svariate pubblicazioni: Libri, opuscoli tutti di autori illustri, 
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AL (MARE! 


J A LEGA NAVALE ITALIANA va 
ogni giorno acquistando 
terreno nel cammino del- 
l'alto ideale di rendere la 
nostra Italia ricca e forte, 
nel destare nel popolo 
l’amore al mare che ci 
yje circonda, offrendoci l’ im- 
mensità delle sue ric- 
chezze che resero grandi 
nei secoli trascorsi Pisa, Genova, Venezia, Amalfi. 

Questo risveglio è però sorto tardivo, e lento 
ne è il progresso; tanto che non arresta, nè può 
arrestare senza uno sforzo supremo, la invasione 
nei nostri mari, nei nostri porti, dei portentosi legni 
mercantili di bandiera estera che trasportano i no- 
stri figli, i nostri prodotti oltre l Oceano, sfruttan- 
done benefici che dovrebbero essere una delle ri- 
sorse principali della madre patria. 

Malgrado l’ evidenza del danno che ci siamo 
procurati colla nostra vita sonnolenta, oggi appena 
apriamo gli occhi al raggio di luce che la nostra 
stella c' irradia (1). 

Ma quando questo raggio avrá la forza di ri- 
svegliare completamente il sentimento Nazionale, 
di farci comprendere che solo dal mare possiamo 
avere il massimo bene? Quando comprenderemo a 


(1) L'Italia ufficiale, quella dci ministeri e del parlamento 
stenta più dell’ Italia popolare ad aprire gli occhi. Questa ser 
rivolta al mare con tanto slancio che quella s’ impaun dei troppi 
cantieri e delle troppe navi. 


N. d. R. 


pieno che grazie al mare noi potremo far vivere di 
vita rigogliosa le nostre terre, le nostre industrie 
manifatturiere, i nostri cantieri, le nostre officine e 
così dar pane ai nostri agricoltori che emigrano dal 
Patrio suolo per sfuggire alla pellagra; dar giusto 
guadagno ai tanti operai che colle loro famiglie vi- 
vono attualmente di vita stentata per lo scarso la- 
voro; migliorare l’esistenza del povero, quanto 
onesto, lavoratore del mare? | 

Grandi e nobili sono gli sforzi della Lega Na- 
vale Italiana per raggiungere questo risveglio com- 
pleto, ma saranno sufficienti i mezzi usati, o per lo 
meno ci porteranno a solleciti risultati? 

Ogni giorno che passa, l' Italia, già Regina dei 
Mari, si vede vieppiù umiliata dalla potenza navale 
di altre nazioni, che solo da pochi anni, facendo 
tesoro delle antiche glorie italiche, hanno rivolto e 
rivolgono tutt'ora gli sforzi alla conquista del do- 
minio dei mari. 

Noi italiani non manchiamo di nobili sentimenti, 
nè di alti ideali, nè — per quanto poveri ci fac- 
ciamo — di capitali sufficienti a dare impulso alle 
nostre ricchezze che sono date dalla terra e dal 
mare: ma quello che ci manca è la ferma volontà 
del volere, la quale, nelle generalità dei casi, co- 
stituisce potere: manchiamo di concordia, del così 
detto spirito di associazione, non riflettendo abba- 
stanza, che per compiere un'opera grande è forza 
la cooperazione di molti, che ogni fabbrica si com- 
pone di tanti pezzi, che se bene cementati e colle- 
gati la rendono incrollabile. | 

Tutto chiediamo allo Stato: aiuto all’ agricoltura, 
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aiuto all industria, aiuto alla navigazione mercan- 
tile, salvo a lamentarci dell’ aggravio di tasse e 
dell’ inerzia dello Stato stesso, se a tutto non prov- 
vede, malgrado il bilancio che non bilancia. 

È tempo adunque d'imitare l'esempio di altre 
potenti nazioni, lasciare al Governo l'alta tutela e 
svolgimento degli interessi generali dello Stato e 
provvedere direttamente per lo sviluppo delle no- 
stre ricchezze, facendo appello al popolo per rac- 
cogliere capitali e costituire una grande società ma- 
rittima di navigazione, che mi piacerebbe chiamare 
La Stella d' Italia, invocando il patrocinio di S. M. 
il Re e l'alta direzione di S. A. il Duca degli Abruzzi, 
splendida gemma della Corona Sabauda e gloria 
d' Italia, che per quanto nel fiore dell'età ci ha già 
dato l esempio come mercè la forza e la costanza 
nel volere, sia possibile l'attuazione e la buona 
riuscita di grandi imprese. 

Ho detto che per quanto ci affanniamo di vo- 
lerci far credere poveri, non manca realmente in 
Italia sufficiente ricchezza ed a convincersi basta 
notare il continuo rimpatrio della nostra Rendita e 
delle Obbligazioni Ferroviarie, il numero e l'entità 
capitalistica delle Socictà anonime per azioni, che 
annualmente vanno costituendosi per svolgere le 
minori industrie ed i traffici (1); la eccedenza an- 
nuale che si verifica nelle Casse di Risparmio fra 
le somme depositate e quelle ritirate o, per contro, 
impiegate in Rendita Italiana. 

Solo nelle Casse Postali tale eccedenza ammontò 
nel 1° semestre del 1900 a più di 30 milioni di lire, 
ed alla fine Giugno detto anno, la consistenza to- 
tale delle casse stesse ammontò a 650,012,523 di lire. 

Dunque facciamo uno sforzo a noi stessi, mo- 
striamo al Mondo che non siamo solo buoni a 
ricordare la gloria dei nostri antichi, ma sappiamo 
pure imitarli e sappiamo quali sono gli obblighi che 
ci incombono verso la Patria e verso coloro meno 
assistiti dalla fortuna. 

Da tutte le parti d'Italia si ascolta il lamento 
di onesti operai, che cessato il lavoro nei Cantieri 
Navali e negli opifici da questi sostenuti, si trovano 
messi in mezzo alla strada e perciò nella impossi- 


(1) Nel periodo di 4 anni si costituirono con capitale Ita- 


liano N. 242 società anonime con un capitale versato di 
L. 127.073.083 e cioe: 

nel 1890 società N. 25 con capitale versato di L. 16.232.340 
nel 1897 » » 37 » » 13.447.300 
nel 1898 » » 06 » » 32.005.471 
nel 1899 » » 114 » » 65.897.974 


N. 242 L. 127.673.085 


Si costituirono inoltre in Italia oltre 35 società straniere 
con un capitale di L. 101.403.650 di cui 
nel 1898 società N. 18 con capitale di. . . L. 18.403.650 
ncl 1899 » » 17 » » 83.000.000 


N. 35 » L. 101.403.650 
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bilità di dare un tozzo di pane onorato alla loro 
famiglia. 

Non si aspetti il doloroso momento che tanti 
onesti, instigati da malvagi o daillusi, o spinti dalla 
fame ricorrano alla violenza, con vergogna e danno 
di coloro, che con un poco di buona volontà po- 


trebbero rendere meno trista la loro esistenza. 


* 
* * 


Come provvedere adunque a raccogliere i ca- 
pitali necessari per raggiungere lo scopo? 

Facendo appello, come già accennai, a tutti i 
cittadini perchè concorrano col piccolo risparmio a 
costituire un forte capitale da destinarsi per la mas- 
sima parte alla costruzione di nuovi legni mercantili, 
ed il resto all’esercizio di una nuova e solida società 
di Navigazione Za Stella d'Italia. 

Il capitale che sarebbe a questo scopo da sta- 
bilirsi, non credo che dovrebbe essere inferiore a 
Lire 225,000,000, e questo non sarebbe necessario 
che fosse versato tutto in una sola volta; ma ba- 
sterebbe nel periodo di tre o quattro anni, e quindi 
la possibilità di riscuoterlo a piccole rate colle 
maggiori possibili facilitazioni, perchè anche il mo- 
desto cittadino potesse concorrere all'impresa e più 
che impresa all’ opera patriottica e umanitaria. 

Si dovrebbero perciò emettere 1,500,000 azioni 
di Lire 150 ciascuna pagabili in 30 rate, godenti 
l'interesse garentito del 3 “jo, più degli utili derivanti 
dall'industria, i quali non dovrebbero però mai ac- 
crescere il detto interesse oltre un limite da deter- 
minarsi, per devolvere ogni maggiore beneficio a 
favore delle nuove costruzioni. 

Coll'accennato capitale si potrebbero costruire 
nei nostri cantieri da più di 50 legni di vario ton- 
nellaggio, ma tutti di tale velocità da poter gareg- 
giare con i migliori legni della marina mercantile 
Inglese e Germanica. 

In breve tempo così i nostri cantieri e gli sta- 
bilimenti siderurgici sparsi nelle varie regioni d'Italia, 
senza bisogno di un soverchio aiuto del Governo, 
risorgerebbero a nuova vita e il buon operaio ve- 
drebbe davanti a sè un orizzonte sereno e, non 
preoccupato dall'esistenza del domani, contribuirebbe 
calmo colla sua opera a rendere grande e prospera 
la nostra Italia. 

Quegli arsenali governativi che ora vivono di 
vita stentata, perchè in gran parte passivi allo Stato, 
affidati che fossero all industria privata, acquiste- 
rebbero vita rigogliosa, ed il Governo senza scor- 
dare gli obblighi assunti verso il proprio personale 
(obblighi che potrebbe affidare alla Cassa Nazionale 
di Previdenza) sarebbe esonerato da un grave onere 
e potrebbe destinarne il beneficio a maggiore in- 
cremento della Marina Militare, non solo neces- 
saria alla difesa della Patria, ma anche per il rispetto 
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della nostra Bandiera, e dei Connazionali sparsi 
nelle varie regioni oltre l'Oceano. 

L'aiuto che il Governo dovrebbe dare a questo 
sforzo dell'attività Nazionale potrebbe limitarsi: 

a) Esonero dal dazio d'entrata nel Regno, del 
materiale occorrente per le costruzioni marittime, 
perchè i nostri Cantieri possano tener fronte alla 
concorrenza di quelli esteri: questo esonero non 
aggraverebbe le condizioni del Bilancio, perchè e- 
quivarrebbe alla rinuncia di un beneficio che mai, 
per lo meno in vasta scala, sarebbe diversamente 
realizzato, in ogni modo il sacrificio apparente ver- 
rebbe col tempo largamente compensato dai mag- 
giori proventi che ne deriverebbero all’Erario, per 
l’accresciuto sviluppo commerciale nei porti delle 
città italiane; 

b) Farsi garante dell interesse del 3 “jo netto 
agli azionisti; garanzia questa di nessun aggravio 
per l'Erario, poichè stante il tenue saggio baste- 
rebbe solo che il Governo esercitasse un assiduo 
controllo amministrativo, per essere sicuro che non 
avrebbe da sborsare neppure un centesimo del ca- 
pitale di Lire 6,750,000 che tali interessi importe- 
rebbero; 

c) Facilitare col mezzo degli Uffici Postali la 
riscossione delle rate delle azioni, fino al saldo del 
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prezzo di Lire 150, nonchè poi il pagamento degli 
interessi e dividendi; 

d) Obbligarsi moralmente di provvedere al mi- 
glioramento ed ampliamento dei porti delle città 
marittime di maggiore importanza commerciale, per 
metterli in condizioni di potersi prestare adeguata- 
mente a quello sviluppo che dovrebbero raggiungere 
in grazia della nuova Società di Navigazione; 

e) Finalment: esonerare per un periodo di dieci 
anni la nuova industria da tasse Governative, ed 
applicare quella della Ricchezza Mobile sui soli utili 
repartibili sulle azioni sociali. 

Se questo mio ideale si realizzerà un giorno non 
lontano, in quel giorno inizio di nuova prospera ora, 
la nostra Stella farà rifulgere con maggiore splendore 
in tutto il mondo, i bei colori del vessillo italico. 


O. G. 


Abbiamo voluto riprodurre testualmente questo articolo che 
contiene il germe d” una idea grandiosa pure dissentendo in al- 
cuni dettagli che riguardano la sua attuazione. L” idea, lo ri- 
petiamo, è grandiosa c molto più pratica di quanto non possa 
parere a prima vista. Su cssa abbiamo chiesto il parere di per- 
sone eminenti che, pure con qualche riserva, presterebbero il 
loro concorso potente per attuarla. 

. Sentiremmo perciò assai volentieri su questo argomento 
P opinione dei nostri più competenti lettori ai quali mettiamo 
a disposizione le nostre colonne. 
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Scoppio simultaneo elettrico di due Saaft nel golfo di Spezia (le colonne d'acqua si alzano di circa 20 metri). 
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N CONTRIBUTO 
assai forte alla 
Lega è dato 
dagli ufficiali 
dell'esercito. - 
Abbiamo alcuni 
soci beneme- 
riti, molti soci 
fondatori e a- 
derenti, alcuni 
nei consigli di- 
rettivi delle va- 
rie sezioni, altri 
collaboratori e 
scrittori. L'idea 

marittima si inesorabilmente in tutte le 
classi, e più efficacemente in quella dei militari, sia 
per consonanza d'intenti con l'azione della regia 
marina, sia per il convincimento oramai radicato che 
senza di questa l’esercito non può soddisfare il suo 
compito. 

Il bellissimo libro sull’ /nffuenza del potere marit- 
timo nelle operazioni terrestri fu scritto da un mag- 
giore dell’artiglieria inglese, il Callwell: quel lavoro 
è in certo modo il suggello, la sintesi di tante idee 
sparse confusamente nella testa dei giovani militari, 
e ciascun di noi, leggendolo, vi scopre una rifles- 
sione fatta altre volte in determinate circostanze 
di guerra, vi trova la spiegazione di alcuni feno- 
meni storici, la conferma del principio supremo che 
regge le due lance dell’ azione marittima e della 
terrestre. 

In un campo più modesto e più ristretto molti 
ufficiali dell’ esercito hanno espresso giudiziose ri- 
flessioni sopra argomenti di marina, e fra questi mi 
piace di mettere in rilievo un giovane capitano di 
fanteria, di cui m'è capitato fra mani un opuscolo 
Impressioni militari d'un viaggio al Giappone (1). 
Il capitano in parola si recò al Giappone senz’ al- 
cuna veste ufficiale, per affari suoi, e credette bene 
di rilevare durante la sua permanenza colà, tutto 
ció che di notevole gli s'offriva all'osservazione nel 
campo militare. 

Non intendo fare la recensione del libro: dirò 
solo ch'è scritto senza pretensione, e perciò si fa 
legger volentieri. Contiene preziose notizie sull’ at- 
tuale organizzazione dell’ esercito giapponese, in 


diffonde 


a cdi = - mg 


(1) Cap. G. D'ANGELO, Livorno 1901. 
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sentimento marittimo nell’ esercito 


modo particolare sul fucile della fanteria, e sui can- 
noni a tiro rapido, che formano ancora un desiderio 
non del tutto soddisfatto per l'esercito italiano: ma 
comprende pure qualche nota per la marina da 
guerra e mercantile, sulla quale l'autore emette giu- 
dizi netti e precisi, che mi sembra opportuno di far 
conoscere ai lettori della Lega. 

e Non posso lasciare l'argomento delle forze mi- 
litari del Giappone — dice il capitano D'Angelo — 
senz’ accennare almeno di volo alla sua marina da 
guerra che è tanta parte di quella nazione, e che, 
come l'esercito, seppe incoronarsi di meritati allori. 

e Non c'è che una sola parola per la marina 
del Giappone: miracolosa. Quando si pensi che 
trent'anni fa essa constava di due vapori e di una 
vecchia carcassa da guerra comprata a caro prezzo 
dagli Stati Uniti d' America, e che nella campagna 
contro la Cina il Giappone mise in mare una flotta 
di navi modernissime comandate coi migliori criteri 
moderni, bisogna davvero gridare al miracolo. 

e La marina fu l’anima di quella guerra diffici- 
lissima, giacchè gareggiando di valore con l'eser- 
cito, tenne permanentemente il mare, scortò i tra- 
sposti delle tre armate, sorvegliò la flotta nemica, 
la battè a Yalu e la distrusse a Wey-hai-wey. 

« Le presenti navi della marina giapponese, se 
non per numero, per potenza e velocità rappresen- 
tano i migliori tipi, giacchè le sei navi da 15000 ton- 
nellate che il Giappone ha metà già pronte e metà 
in costruzione, sono quanto di più moderno e di 
più perfetto si sia mai creato. Lo stesso si dica 
degl'incrociatori corazzati di 1.2 classe di 9200 ton- 
nellate e di 23 nodi, degl’incrociatori più piccoli, 


dei cacciatorpedinicre e delle torpediniere. 


e Per numero la marina occupa oggi il sesto 
posto nella lista del mondo, ma quando saranno 
terminate le 117 947 tonnellate di navi, che sono 
attualmente in costruzione nei cantieri europei ed 
americani, probabilmente terrà il terzo posto, e ciò 
malgrado i grandi sforzi fatti daile potenze, pel mo- 
mento avanti al Giappone, per accrescere il loro 
naviglio. 

« Le navi giapponesi hanno poi questa specia- 
lità rispetto alle curopee che, a parità di disloca- 
mento, rappresentano un coefficiente d'efficacia su- 
periore, perchè essendo désignate a far guerra in 
acque molto vicine a quelle di casa loro, non hanno 
bisogno di grande capacità nei carbonili, sicchè il 
peso del carbone viene sostituito con un maggior 


numero di cannoni e di proiettili. E oggi, come 
sempre, la nave che, nel piccolo spazio di tempo, 
potrà gettar sulla nemica un maggior peso di me- 
tallo, sarà la vittoriosa. 

« Questo per quanto riguarda il materiale: ades- 
so veniamo al più importante, al personale. 

< Il personale è semplicemente perfetto. Gli equi- 
paggi vengono tutti dalla categoria dei pescatori, 
che in tutti i paesi sono i più robusti uomini di 
mare che si conoscano, rotti alle fatiche, alle intem- 
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Porto di S. Remo — Una scuna a pioppo 


perie e abituati fin dall'infanzia a combattere con 
le furie del mare giapponese, che è uno dei più 
incostanti ed impetuosi. 

« Il collegio imperiale di Zfajima, dove i gio- 
vani cadetti si preparano a diventare ufficiali di 
marina, è uno dei meglio organizzati. L'addetto na- 
vale russo a Zokio, un’ autorità che non può esser 
sospetta d'indulgenza per le cose giapponesi, di- 
ceva che la scuola d’Etajima è la perfezione del 
genere. Ivi parecchie centinaia di giovani giappo- 
nesi, dotati di fisico splendido, sono addestrati in 
tutto ciò che occorre all'ufficiale moderno di marc, 
il che vuol dire che sono addestrati in ogni ramo 
dell umano sapere. 
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e II commendator Diosy, ex ufficiale della ma- 
rina inglese, presidente della Japon Society di Lon- 
dra, il quale cbbe la fortuna di visitare questa scuola 
e potè vederne manovrare gli allievi, mi diceva che 
in nessuna marina del mondo, tranne in quella in- 
glese, si può giungere a tanta perfezione nelle eser- 
citazioni di bordo, specialmente in quelle del can- 
nane ». 


Sebbene sicuri che il seguito delle citazioni non 


i riuscirà a stancare il lettore, pensiamo d'in- 


terromperle un momento, per notare sopra 
tutto quanto si sapeva e il capitano D'An- 
| gelo conferma sulla rapidità con cui il Giap- 
| pone seppe crearsi una formidabile armata, 
che per qualità è la prima del mondo, e 
perciò — Che abbiam fatto noi da quaran- 
t'anni?.... Dove sono le nostre potenti co- 
razzate? dove i nostri velocissimi incrociatori? 

A noi è mancato, e manca tuttora, il 
principio direttivo, manca ed è mancata la 
netta intuizione della vera funzione della 
marina, sia da guerra, sia mercantile. Al 
Giappone questa mancanza non esiste. Si! 
al Giappone! o poveri figli di Roma, ebbri 
d'orgoglio per un tempo che fu, chinatevi 
dinanzi a quei piccoli uomini gialli che tanto 
vi sopravanzano in acume politico, in ope- 
rosità di mente, in perfezione di lavoro! 

e Il Giappone ha perfettamente com- 
preso — segue il capitano D' Angelo — che 
solo con una grande flotta potrà dettar 
leggi nei suoi mari, e perciò ha rivolto alla 
marina tutti gli sforzi finanziari della na- 
zione. Gli avvenimenti che si verificano in 
Cina, la posizione instabile degli americani 
nelle Filippine, tengono il Giappone in avve- 
duta aspettativa, pronto ad approfittare d'ogni 
eventualità favorevole ». 

Qui si tratta naturalmente di scopi offen- 
sivi, d'espansione. Noi, che dovremmo con 
maggior ragione guardare alla nostra marina da 
guerra per difenderci nei nostri mari, o meglio in 
quelli dei nostri mari che lo straniero ci concede; 
noi che siamo insidiati in casa nostra, e che senza 
l’aiuto d'una potente flotta non siam sicuri di difen- 
dere il suolo della patria; noi badalucchiamo da qua- 
rant' anni su questo argomento del marc e delle 
navi, che per noi è quistione di vita o di morte. 
Evviva la sapienza latina! | 

Se poi a taluno riesce ostico il nostro ragiona- 
mento sulla marina da guerra, se a questo taluno 
arride la credenza nella pace universale o la spe- 
ranza che la nazione italiana sia presa a balia da 
qualche altro Stato più forte, a questo rivolgiamo 
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le seguenti parole e notizie del capitano D'Angelo: 

e E siccome una grande marina da guerra non 
può sorgere che accanto ad una grande marina 
mercantile, il governo ha aiutato con vistosi premi 
(rivolgo queste parole ai miei onorevoli colleghi!) 
lo sviluppo di quest'ultima, per cui la flotta mer- 
cantile giapponese non è meno ammirabile di quelia 
da guerra. 

e La sola Nippon Yusen Kaisha (compagnia giap- 
ponese di navigazione a vapore) ha una flotta a 
vapore di 72 navi di complessive 200.000 tonnellate. 

e Di queste navi 12, a doppia elica e del dislo- 
camento di 6.000 tonnellate, sono adibite al servizio 
postale quindicinale con l'Europa. Toccando Hong- 
Kong, Singapore, Colombo, Porto Said, Marsiglia, 
Anversa, Londra, fanno una forte concorrenza alla 
compagnia Peninsulare ed Orientale, alle Messageries 
Maritimes, al Lloyd Germanico. 

e Questa compagnia ha inoltre una linea con 
l'America, che partendo da Hong-Kong passa per 
Nagasachi e Jokoama e giunge a Vittoria Washington 
in connessione con le grandi ferrovie americane del 
Nord; una linca per l'Australia, Jokoama-Melbourne; 


una linea per le Indie, Jokoama-Bombay, e sci lince . 


con la Cina e la Siberia. 

e La Togo Kysen Kaisha (compagnia orientale 
di navigazione a vapore) con piroscafi di 6000 ton- 
nellate a doppia elica, adibiti al servizio postale del 
Pacifico, fa testa a llong Kong, e toccando Naga- 
saki, Kobe, Jokoama, Honolulu, giunge a S. Fran- 
cisco. Anche questa compagnia fa forte concorrenza 
alle linee americane ed inglesi del Pacifico. . . .. 


> 


Chi sa per qual motivo i signori giapponesi 
viaggiano così lontano? Chi sa per quale ragione 
lo Stato giapponese sovvenziona annualmente con 
buoni milioni le compagnie di navigazione nazio- 
nali? Non sarebbe più economico per lo Stato dei 
piccoli uomini gialli ridurre a zero questi premi e 
queste sovvenzioni, come fa la sapientissima Italia? 

Decisamente i giapponesi la pensano male. — 
Secondo il parere di qualche capo ameno, a che 
serve il mare? A prendere i bagni. Il mare non ha 
avuto alcuna infiuenza nello svolgimento della sto- 
ria, e non è di alcuna utilità, in nessun caso, nelle 
operazioni militari. Oramai questo è provato, e non 
se ne parli più. — L'Inghilterra, il Giappone, gli 
Stati Uniti, la Germania, la Francia, che lavorano 
tanto per il mare e sul mare, sono nazioni senza 
cervello: il cervello, l'abbiamo solamente noi ita- 
liani, che ficcati in marc fino al collo, tentiamo di 
sottrarci all'elemento in cui natura c' immerse! 

Ma ti sveglierai una volta, povera Italia? e 
quando ?..... 

Il risveglio avverrebbe senza dubbio, se noi aves- 
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simo dappertutto dove è necessario uomini osser- 
vatori e tecnici, incaricati di segnalare tutte le no- 
vità più importanti dello Stato in cui vivono, se 
avessimo, in altri termini, addetti navali, come li 
hanno le altre nazioni, a cui fosse affidato lo studio 
del progresso marittimo di quello Stato meraviglioso 
che è il Giappone; perchè allora a furia di riferire, 
di scrivere, di battere il chiodo, di discutere pub- 
blicamente, l'Italia sarebbe per lo meno costretta 
ad aprir un occhio, se non tutti e due. 

Anche in questo però siamo deficienti, e termino 
con quest'acuta ed amara osservazione del capitano 
D'Angelo: 

e E giacchè sono a parlare d'addetti militari, 
non sarà male far notare che anche la Spagna c 
gli Stati Uniti tengono un ufficiale di marina presso 
le loro legazioni. E l'Italia? L'Italia non ha al Giap- 
pone nè un ufficiale di terra, nè di mare. Perchè? 
Perchè non so, ma quei giapponesi che non ci co- 
noscono, supporranno certamente che noi siamo 
una nazione di poca importanza, come il Portogallo 
e l'Olanda. A parer mio la quistione economica 
non scusa questa lacuna, giacchè risparmiando le 
15000 lire che può costare un addetto militare lag- 
giù non si rialzano certo le sorti della finanza ita- 
liana. In ogni modo, se non si vuole studiare 
l’esercito, se ne studi la marina, giacchè non pel 
numero delle navi, ma per la bontà del suo mate- 
riale, essa è alla testa di tutte le nazioni del mondo >». 

Ecco come parla un giovane non marinaio, una 
testa equilibrata, non tecnica, un capitano dell’eser- 
cito, sulla marina del Giappone. — Ogni commento 


è superfluo. G. Fazio. 
Deputato al Parlamento. 


DONO SEMIGRATUITO 


AI NOSTRI ABBONATI 


La LEGA NAVALE ITALIANA ha ordinato ad un primario 
stabilimento di Roma una speciale bellissima edizione del 
ritratto di 


5. M. Vittorio Emanuele 3° 


ALTO PATRONO DELLA LEGA NAVALE ITALIANA 


Ger $5. M. la Regina Elena 


Questi ritratti in cromolitografia, a grandezza naturale 
sono riusciti somigliantissimi, fissi costano L. 20 e sono in- 
mati accuratamente involti e raccomandati at soci della Lega 
al prezzo di sole L. 4,50 cioè a metà del prezzo di costo. 

Una eguale straordinaria facilitazione accordiamo at nostri 
abbonati rendendoci garanti che si tratta di un dono reale 
e non fittizio, che il valore del due ritratti in commercio è 
veramente di L. 20, e che essi sono fra © più belli che siano 


finora eseguiti, 


Kolendosi un ritratto solo inviare L. 2,50 per quello di 
A. II. dd Re e L. 2 per quello di S. M. la Regina. 

Avvertiamo che quest’ ultimo sara pronto solamente fra 
qualche giorno. 

au inutile mandarci le richieste senza il relativo im- 
porto. 


I SOVVIENE quando, 
poco dopoil 1870, 
si cercava ansio- 
samente nell'Ap- 
pennino una con- 
ca per farvi un 
grande ridotto 
centrale, capace 
di raccogliere, in 
caso di sconfitta, 
tutto l’esercito e 
si era posto l'oc- 
chio sulla conca 
aquilana. 

Veramente era una bella concal Sembrava creata 
apposta per un ridotto ove capitolare ' 

Nessuno s' inalberi; l'ha detto anche il generale 
Ricci. Quando lo Stato è a terra, le fortezze non 
servono che a capitolare, come hanno servito al 
Borbone le piazze di Gaeta, di Messina, di Civitella 
del Tronto. 

Nè ad alcuno poteva passare per la testa, nep- 
pure trent’ anni addietro, (anzi allora meno che a- 
desso, perchè aliora non si ammetteva che il ne- 
mico potesse invaderci se non dalle Alpi) a nessuno 
poteva passare per la testa la possibilità che gli 
avanzi dell’esercito italiano fossero chiusi nella conca 
aquilana col nemico agli sbocchi, prima che lo Stato 
fosse completamente a terra. 

Pure gli uomini tecnici si erano incocciati nel 
ridotto aquilano. 

Più tardi, prendendo un poco di coraggio, si 
fece un passo avanti verso la frontiera e, cercando 
sempre nell’ Appennino, si trovò un’ altra conca vi- 
cino a Pistoia, dove si diceva che avrebbe potuto 
sorgere opportunamente un altro grande ridotto, 
senza detrimento di quello della conca aquilana. 

Nè le due sunnominate conche erano le sole 
candidate — direi così — per ridotti, ma non nè 
citerò altre; ringraziando invece la nostra povertà 
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ghe, per una volta almeno, ci ha giovato non per- 
mettendoci di sprecare i denari nelle conche. 

Alla difesa energica delle Alpi non si pensava 
ancora, se non da qualche cosidetto utopista; a 
quella delle coste anche meno se non per proget- 
tare batterie sulla spiaggia e fare una coroncina di 
fortilizi a Roma, onde garantirla — dicevasi — da 
un colpo di mano. 

La flotta non era presa a calcolo come se non 
fosse esistita, o meglio come se non avesse com- 
pito. 

fw 
, Ma poco a poco il concetto della difesa nezio- 
nale, risalendo dal centro verso le Alpi, come la 
capitale era discesa dalle Alpi verso il centro, passò 
l Appennino e trovò un punto di fermata a Bologna. 
Almeno eravamo fuori delle conche. 
Poi sempre risalendo giungeva a Piacenza e i 


. più avanzati si spinsero fino a Stradella. 


Allora, per vari anni, abbiamo sentito le dotte 
conferenze e le lunghe discussioni su Bologna, Pia- 
cenza e Stradella. Chi voleva l una chi voleva l’al- 
tra e per più d'una del denaro se ne è speso. 
Anche qui la nostra fortunata povertà non ci per- 
mise di più. Ma gli articoli da rivista e gli opuscoli 
pubblicati a propugnare i diritti dell’ una e dell'al- 
tra ad essere centro della nostra difesa, furono tanti 
che, se i fondi di magazzino non finirono al tabac- 
caio, se ne potrebbe fare una barricata a Milano. 

Si era oramai in vista delle Alpi e qualcheduno 
cominciava a proclamare arditamente che la nostra 
prima linea di difesa era la cinta alpina; ma la massa 
degli uomini competenti stava schierata sulla via 
Emilia colle spalle appoggiate all” Appennino, su cui 
era — dicevasi — la chiave di volta della difesa, 
non solo verso l Austria ma anche verso la Francia. 

Come al tempo del ridotto aquilano si partiva 
dalla supposizione dell’ Italia in agonia e si voleva 
apparecchiarle un sito per fare i patti col diavolo, 
così qui si partiva dalla supposizione di mezza doz- 


92 , LA LEGA NAVALE. 


zina di sconfitte, fanfare di accompagnamento in 
una posizione inespugnabile. 
fw 

Ci vollero molti anni prima che gl’ italiani osas- 
sero proprio fissare gli sguardi su quella linea di 
difesa naturale e fortissima che Dio ha posto tra 
l' Italia e i paesi stranieri; ci vollero molti anni pri- 
ma che gli uomini dell’ arte si trovassero d' accordo 
coll’ istinto nazionale, che ha sempre considerato 
le Alpi come la prima difesa d' Italia. 

Lentamente, quasi di mala voglia (salvo qualche 
onorevole eccezione) le nostre aquile si rivolsero a 
quelle montagne. Gli uomini competenti dissero: 
Poichè i poeti hanno sempre cantato il muro di 
cinta dell’ italo giardino, andiamolo a visitare. E vi 
andarono e furono meravigliati di non trovarlo vec- 
chio e cadente, ma sempre in buone condizioni co- 
me ai tempi di Annibale. Allora pensarono di met- 
terlo in stato di difesa. 

Così avvenne nel concetto della difesa nazionale 
quanto era avvenuto nel concetto dell’ unità; tanto 
in un caso come nell’ altro gli uomini dell’arte e- 
rano stati spinti dall istinto popolare. 

va 

Ed anche quando si comincio a capire il valore 
delle Alpi come linea di difesa, quante incertezze, 
quanti tentennamentil 

La difesa doveva arrestarsi agli sbocchi delle 
valli; limitarsi a manovrare per linee interne contro 
le colonne sboccate, coll’ appoggio di fortezze e di 
campi trincerati. E se ne discuteva in giornali ed 
opuscoli, e si facevano studi, progetti e contro pro- 
getti sprecando idealmente sulla carta i milioni che 
non si potevano sprecare sul terreno nella quantità 
desiderata. (Dieci ne furono chiesti e concessi per 
Alessandria. Quanti se ne siano spesi non lo so. So 
che recentemente Alessandria fu cancellata dal no- 
vero delle fortezze e i suoi bastioni si vendono al- 
l asta). 

Poi dallo sbocco delle vallate si fece qualche 
passo più innanzi, e si vide che nelle medesime vi 
erano ostacoli da non lasciarsi senza difesa, almeno 
per rompere, come si diceva, il parallelismo delle 
colonne nemiche. E allora si costrussero i primi 
forti di sbarramento, reconditi, nascosti come in ag- 
guato nelle cupe e paurose gole. 

Finalmente la difesa fu portata sulle creste. Si 
costrussero forti e baracconi sui culmini e sulle 
rupi. Frattanto si erano creati gli alpini. 

Questa creazione fu il passo decisivo per met- 
tere in carreggiata il concetto fondamentale della 
difesa d' Italia sulla frontiera terrestre. La memoria 
di Ricotti, come creatore degli alpini, durerà an- 
che quando non si sappia più nient altro di lui 
come ministro e niente affatto come generale. E 


sarà sempre un titolo d' onore per il capitano (ora 
generale) Perrucchetti I averli proposti. 

Così, dall’ ideale dei ridotti — trappola nelle 
conche dell'Appennino, si è arrivati ai baracconi 
per alpini sulla cresta delle Alpi. Le idce sulla di- 
fesa del Regno di Italia, per quanto riguarda la 
frontiera terrestre, hanno compito un’ evoluzione, 
anzi una rivoluzione. 

Che progresso per l' arfe e contemporancamente 
che figura per gli artisti! Quale disillusione pei fe- 
deli credenti! 

SC 

Senonchè a questo punto gl’ italiani si accorsero 
di aver fatto alla difesa soltanto il cappello. Mentre 
si giungeva grado grado al concetto così semplice, 
così naturale che il nemico bisogna tenerlo possi- 
bilmente alle porte, anzichè apparecchiargli lavoro 
in casa, andava perdendo di base il principio che 
le porte d' Italia si trovino unicamente nelle Alpi. 

Questo in termini assoluti non fu vero mai, ma 
poteva essere relativamente vero quando i mezzi 
di locomozione in mare erano tanto minori che a- 
desso, da far ritenere che il nemico non potesse 
arrivarci addosso in grandi forze se non per via di 
terra; sicchè un’ eventuale invasione da mare fosse 
da considerarsi, in ogni caso, un’ operazione asso- 
lutamente secondaria, e — come si diceva — un 
colpo di mano, niente più. Ma IT enorme sviluppo 
preso in questi ultimi tempi dalla marina mercan- 
tile e militare in Francia e gli apparecchi di offesa 
marittima compiuti e in via di compimento, non 
solo sulle coste della Provenza, ma su quelle della 
Corsica e della Tunisia, fecero sì che quel princi- 
pio, poco a poco, venne a trovarsi senza fonda- 
mento, come i muraglioni del Tevere dove la cor- 
rente li scava sotto. 

Oramai non v' è più dubbio che il nemico re- 
sosi padrone del mare, dopo aver disfatto la nostra 
flotta od obbligatala a chiudersi in un porto, può 
far viaggiare sul mare convogli con a bordo varii 
corpi d' armata e gettare queste forze sopra un 


tratto qualsiasi della nostra frontiera marittima. 
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I primi ad accorgersene ed alzare il grido d'al- 
larme non furono gli uomini tecnici, ma i precur- 
sori dell’ opinione pubblica, interpreti direi quasi 
dell’ istinto nazionale che fiuta il pericolo. 

Gli uomini tecnici, impressionati sempre da con- 
dizioni locali, intenti sempre alla soluzione di pro- 
blemi circoscritti, restii sempre, se non inetti, ad 
afferrare idee generali, incocciati sulle Alpi come 
già un tempo sull’ Appennino, dopo aver chiuso il 
passaggio ai carri e alle grosse colonne, vorrebbero 
chiuderlo agl’ individui isolati e ai camosci, alzando 


sulla muraglia delle Alpi la muraglia della Cina. Ma 


— 
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oramai da tutte le parti si grida loro: « guardatevi 
le spalle; una grossa invasione da mare è molto più 
facile che da terra cd una seconda cd una terza 
possono seguire a breve intervallo la prima; men- 
tre attendete con minuziosa cura a tappare tutti i 
buchi delle Alpi, il nemico ha la strada aperta per 
girare le Alpi e l'Appennino ». 

Non badare a queste voci, chiudere l’ orecchio 
a questi gridi che risuonano da un capo all'altro 
d'Italia è ormai impossibile. Che fare adunquet 
Come provvedere al nuovo pericolo che diventa 
più grave ogni giorno? I mezzi più semplici e più 
efficaci sono sempre gli ultimi a venire adottati; 
sembra strano ma è così e pare che neanche que- 
sto caso debba fare eccezione. 


* 
* * 


Sono bensì molti anni che il Bonamico scrisse 
le flotte essere per la difesa della frontiera marittima 
ciò che sono gli eserciti per la difese della frontiera 
terrestre, ma questa idea semplicissima, che nessuno 
oserebbe combattere, questa idea giusta, special- 
mente per ciò che riguarda l’Italia, deve fare ancora 
molta strada prima che diventi un principio pratico, 
il quale ne sostituisca altri vecchi, tarlati, non più 
rispondenti alla realtà delle cose. 

Quando si credeva che dal mare non fosse a 
temersi se non qualche colpo di mano, si era pen- 
sato, come dissi, a ripararvi col mezzo di fortifica- 
zioni; e, quantunque sia certo che anche a questo 
uopo avrebbe giovato meglio una buona flotta, pure 
€ innegabile che le difese da terra fossero, se non 
il più semplice c naturale, almeno un efficace riparo. 

Ma oggi che il nemico, padrone del mare, può 
gettare, in una sola volta, sulle nostre coste un 
esercito, a che valgono i rimedi buoni contro i colpi 
di mano? Ricorreremo alle fortificazioni su scala 
più vasta? (1) 

Certo le fortezze costiere in qualche caso pos- 
sono essere necessarie, in altri casi, utili; esse nulla 
hanno di comune coi ridotti trappola di cui abbiamo 
sopra parlato; sono per così dire forti di sbarra- 
mento sulla frontiera marittima. | 

Come su quelli delle Alpi è scritto go si passa 
così su quelli delle coste potrebbe scriversi #on st 
sbarca. Ma il far onore alla scritta sarebbe per essi 


(1) Neljprogetto di legge che pende dinnanzi al parlamento 
per spese militari nel quinquennio corrente, figurano fra le 
altre le seguenti partite: per artiglieria da grande potenza a 
difesa delle coste, dodici milioni; per armamento e munizio- 
namento di fortificazioni, materiale d artiglieria da fortezza ecc., 
dodici milioni; per lavori a difesa delle coste, cingue milioni; 
per forti, di sbarramento e lavori a difesa, otto milioni. 

Questo progetto come tutti sanno non è che uno stralcio 
del progetto presentato dal ministro Pelloux il 31 gennaio 1900 
portante una spesa di L. 393,180,000 da spendersi in un 
ventennio, 
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più difficile assai, potendo battere una zona di 
sbarco, non chiuderla come un passaggio. 

Oltracciò, se dei forti di sbarramento nelle Alpi 
può calcolarsi la resistenza, perchè il nemico non 
porterà contro di essi se non cannoni /rainabili, che 
dire di un forte costiero il quale può trovarsi di 
fronte mezza dozzina di corazzate che, armate di 
artiglieria potentissima e presentando a fior d’acqua 
solo la parte invulnerabile, si dispongano intorno 
ad esso come cacciatori rispetto a un bersaglio 
comune ? 

Ma v'è di più. Nelle Alpi i valichi sono fissi c 
determinati; quelli che possono dar passaggio ai 
carri e alle grosse colonne si contano sulle dita; 
ma come munire efficacemente con fortezze costiere 
tutte le zone di sbarco sopra una distesa di sette 


mila chilometri ? 


D 
k*k * 


Ho letto giorni or sono in una rivista militare 
che, parlando di fronticra marittima in questioni 
militari, bisogna dedurre dalla sua lunghezza totale 
quella dei tratti di spiaggia inaccessibili ad uno sbarco 
perchè questi contano zero. | 

Evvia! Applicando siffatto principio alla nostra 
fronticra terrestre, quella verso la Francia si ridur- 
rebbe a una dozzina di chilometri e forse meno, 
cioè alla larghezza di sette sbocchi. 

Ma forse questo argomento indiretto non per- 
suaderà tutti; eccone pertanto uno diretto. 

Sapete perchè anche i tratti non accessibili a 
uno sbarco hanno il loro valore strategico ? Perchè 
i piroscafi in mare se li lasciano indietro, rasentan- 
doli in un tempo senza confronto più breve che non 
li varchino le truppe in terra; perciò un convoglio 
da sbarco che trovi una spiaggia guardata, si porta 
in poche ore davanti ad un'altra, dove la truppa 
non può giungere che in parecchie giornate. 

Ad ogni modo, fate pure alla frontiera marittima 
tutte le deduzioni che volete, ne resterà sempre 
tanta che a munirla efficacemente di fortificazioni 
non basterebbero le ricchezze dell'Inghilterra. 

e o 

Dunque le fortezze della difesa devono essere 
mobili come quelle dell'attacco; essere galleggianti . 
in mare e non piantate sulla spiaggia; essere tali 
che valgano tanto per l'offesa quanto per la difesa; 
che oggi guardino Genova, domani corrano a Li- 
vorno, a Napoli, a Palermo, dovunque fa bisogno; 
che oggi facciano servizio in Italia, domani in Cina, 
posdomani in America; così in tempo di guerra co- 
me in tempo di pace. Insomma navi ci vogliono e 
non fortezze. E 

Al concetto della difesa terrestre portata sulle 
Alpi corrisponde il concetto della difesa marittima 
portata sul mare. A 
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e Son l’Alpi e i due mari d’Italia i confini ». 
Sull’Alpi e sui due mari si difende l'Italia. 

Per quanto riguarda la frontiera terrestre, e 
voluzione delle idee è compita; si è arrivati al con- 
cetto giusto; ora si.tende ad esagerare. Riguardo 
alla frontiera marittima, l'evoluzione è cominciata e 
si sta compiendo, ma bisogna affrettarla, spingerla 
il più possibile, perchè non si sprechino denari 
quasi inutilmente, mentre potrebbero impiegarsi con 
tanto vantaggio. | 

Ho detto guasi inutilmente, ma potrei forse to- 
gliere il guasi, perchè, al grido d allarme cui ho 
sopra accennato riguardante la possibilità, la facilità 
di grandi invasioni da mare, se ne aggiunse recen- 
temente un altro non meno grave e non meno fon- 
dato: nella generalità dei casi, il nemico padrone 
del mare non ha bisogno d'invaderci nè da mare 
nè da terra, per costringerci a piegare la testa e 
passare sotto le forche caudine; bastandogli ser- 
rarci alla gola col blocco di Genova e tormentarci 
lungo le coste col cannone da bordo. 

Nel qual caso a che servirebbero le fortezze se 
anche fossero tante quanti i chilometri di frontiera 
marittima? 

Ma ció può essere argomento di un altro articolo. 

C. MANFREDI. 


n — 


, 
+470 
a Ze 
ké 
3 d 
y A P 
~j Ps 
7 ` 
- Ze 
A dt 
eh MES së 
SA LS 
1 - Të ng AI 
Ehh AA 
da kol Per de pët > 
LN d Eat ée: 
AS A AN > 
e AT. VE ET 
1:03 di? SC 
DPI 
` eat Vë 
PULE Li NA d 
ki "un 7 Le 
Lage ET ANT A . 
DA rn à x 
ri d al BA 
k e Zei è den: 
o Cr ES Y 4 
e P E OG A 
GA 
EEA 30 Wan SH? = H = 
Li sei WW 
Seege tg 3 D E ‘i + D d Sc 
Uh i +: 
q 


ET 


EE -—— — A 


MARINA INGLESE L' incrociatore protetto Hermes di 5000 tonn., 


RE sue NË E Kean Kr EE Ke 


SP, Alana eee © e ad S——— - 
Ee eg panda ot D 
A ee pe 


Per il servizio Postale di Spezia 


Dobbiamo dire ai sigg. abbonati che not facciamo quanto 
è possibile per impedire ogni giusto lomento, ma la posta.... 
pare che lo faccia apposta per rendere vano ogni nostro sforzo. 

Abbiamo reclamato, reclamiamo e reclameremo per ottenere 
un miglioramento nel servizio, Abbiamo una lontana speranza 
che possa accadere che la nostra rivista venga spedita e re- 
capitata puntualmente, che le cartoline non si disperdano per 
la strada, che non ci ritornino fascicoli. della rivista. con 
la parola «Rifiutato» senza che P abbonato si sta mai sognato 
di rifiutar nulla.... insomma speriamo lontanamente in un 
servizio che ci permetta di esistere e svilupparct, ma chiediamo 
l'aiuto dei nostri abbonati. 

Reclamino essi dove possono e come possono, uniscano la 
loro voce alla nostra, a quella della stampa e di tanti cittadini 
di Spezia e chi sa che al Ministero delle Poste non si desti 
qualcuno e non provveda a far cessare uno stato di cose ve- 
ramente intollerabile. 

Di chi è la colpa ? Della direzione locale, di quella pro- 
vinciale di Genova, del Ministero delle poste ? È insufficienza 
estrema del personale, augustia dei locali ? 

Noi non vogliamo penetrar questi misteri; noi riceviamo 
reclami su reclami, not abbiamo dovuto ripetere Jino a tre 
volte l'invio di libri, di riviste e segnatamente di cartoline, 
e quando abbiamo reclamato... abbiam sciupato l'inchiostro. 


Male! Male, Afale ! 
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50.000 cavalli e 20 miglia all’ora. 


È destinato dall’ Ammiragliato a far parte della squadra dell’ Estren:o Oriente 
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N OCCASIONE del Con- 
gresso Geografico 
che avrà luogo a 
Milano il prossimo 
venturo aprile, si 
terrà pure nel pa- 
lazzo delle Belle 
Arti una Mostra 
retrospettiva di 
comunicazioni, 
viaggi e trasporti. 
Siccome vi sarà 
rappresentata an- 
chelanavigazione, 

è sperabile che in tale circostanza verranno fuori 

finalmente le più autentiche memorie e meglio an- 

cora i modelli relativi alle prime prove della navi- 
gazione a vapore in Italia, tanto sul mare, come 
nei fiumi e nei laghi. Così saranno gradite le stampe 

di ogni specie riferentisi alle comunicazioni per 

acqua, a cominciare dal primo piroscafo che fu 

costruito in Italia, il Ferdinando I, appena sei anni 
dopo il Comet di Enrico Bell, cioè nel 1818. La cal- 
daia a vapore del Comet costò 62 lire sterline cd 
esiste tuttora la cambiale rilasciata a Davide Napier 
in pagamento. Ma del Ferdinando I non si cono- 
scono che un disegno, forse un progetto, pubbli- 
cato dal promotore Andriel, in una memoria da lui 
presentata al R. Istituto d'Incoraggiamento di Na- 
poli, e la narrazione del viaggio pubblicata nella 
Gazzetta di Firenze e nel Giornale Ufficiale delle 
Due Sicilie. Questo piroscafo fu anche detto volgar- 


(1) La mostra avrà luogo dal 10 al 15 aprile, in Milano. 
La Sezione della Navigazione marittima, fluviale c lacuale 
comprende : stampe, riferentisi alle comunicazioni marittime. 
lacuali e fluviali, piroscafi da posta c da passcggieri, barche o 


navi pel passaggio dei fiumi e tutto quanto ha tratto allo svi- | 


luppo delle comunicazioni per le vie acquec. 
I libri, le stampe e gli oggetti dovranno essere inviati al 
Touring Club Italiano, via Giulini, 2, Milano. 


mente il Real Ferdinando c se ne ha traccia fino al 
1830, quando oltre ai vapori del Morgan che naviga- 
vano fra Venezia e Trieste, esistevano in Ancona 
l'Affricano cin Roma il Zevere. Ma un'iniziativa ve- 
ramente notevole per |’ epoca fu quella della Società 
degli azionisti di Milano, privilegiata per l'esercizio 


del nuovo metodo di navigazione sopra le acque 


dell'Alta Italia, e che si fondò verso il 1825. 

I piroscafi di questa società erano sci, cioè: 
Verbano, Lario, Plinio, Arciduca Ranieri, Eridano, 
e Virgilio. Il primo che fu costruito a Locarno, sul 
Lago Maggiore, nel 1825, navigava appunto sul 
Lago Maggiore, il secondo e il terzo nei due rami 
del Lago di Como, il quarto, costruito a Desenzano, 
sul Lago di Garda; i due ultimi erano specialmente 
destinati alla navigazione del Po, da Venezia e da 
altri porti dell'Adriatico fino a Governolo sul Mincio, 
presso Mantova e fino a Pavia sul Ticino. La pres- 
sione del vapore nelle caldaie di questi piroscafi 
bilanciava appena quella dell’ atmosfera e si faceva 
fuoco con la legna. 

Nei primi tempi, il servizio delle corrispondenze, 
come allora dicevasi, ossia il trasporto della posta 
e dei passeggieri fra il Continente e la Sicilia facevasi 
mediante velieri espressamente. adibiti, e si ricorda 
il e pacchetto » S. Antonio, che nel 1837 fu causa 
di una insurrezione a Messina « per aver portato 
il colera 2. | 
. In quello stesso anno, però, il governo sardo 
costruiva alla Foce l avviso a vapore /cknusa che 
col Gulnara intraprese il servizio postale della 
Sardegna, in luogo dei brigantini e golette della 
marina militare. | 
Mail primo vapore mercantile sorto in Genova 
sembra sia stato il Carlo Alberto (1832) di De Ferrari 
e Mazzarini, che restò celebre per aver tentato lo 
sbarco in Francia della Duchessa di Berry e del 
Duca di Chambord, allora giovinetto. Poi vennero 
il Dante e il Virgilio del Rubattino (1838-40) ed 
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altriancora, che diedero origine alla societá di que- 
sto nome, (1) e sorse allora la ditta Zuccoli e Sturla, 
col Colombo, il Gaiizia, il Giulio II, detto di poi 
Ferruccio. 

Il governo provvisorio siciliano del 1848, vo- 
lendo organizzare una rete di rapide comunicazioni 
fra tutti gli scali dell’ isola, noleggiò alcuni piroscafi 
della ditta Rostand di Marsiglia, la quale si fece 
rappresentare dal Florio. Questi comperò per conto 
suo il piroscafo francese Zndëpendant il quale giunse 
a Palermo il 4 febbraio 1849, e. che intanto era 
stato chiamato italiana- 
mente /ndipendente. Se 
non che, abortita la rivo- 
luzione tra le fresche me- 
morie del *48, con quel- 
U uragano di libertà che 
sollevava dense nubi sul- 
l'orizzonte politico dal- 
l'un capo all’ altro d' Ita- 
lia, mal suonava all’ orec- 
chio del Monarca il nome 
leggiadro, che delineava 
il carattere veramente in- 
dipendente dell'armatore 
e l'aspirazione di ogni ita- 
liano, e perciò il Florio 
fu cortesemente avver- 
tito dal famigerato Mani- 
scalco, direttore di poli- 
zia, che nel vocabolario 
potca forsc trovarsi qual- 
che appellativo meno pro- 
vocante. 

— Lo chiameremo Ub- 
bidiente, — rispose scher- 
zevolmente il Florio — 
o, se vi piace, diciamolo 
pure Diligente. 

Ma quando molti anni 
dopo casa Florio costruì alcuni grandi piroscafi, al 
primo di essi fu restituito il nome del modesto e 
glorioso capostipite. 

Come i piroscafi e i capitani mercantili abbiano 
portato il loro contributo alla causa dell indipen- 
denza non fu ancora interamente detto; ma è noto 
ch'essi furono attivi veicoli di libertà, e ne sanno 


(1) Il Rubattino aveva allora l’ appalto della posta tra 
Genova e Milano e si uni al Deluchi per armare il piroscafo 
Dante, che però fu costruito a Livorno: la macchina era di 
Maudsley Sons & Field c aveva la forza di 62 cavalli. 

Fin verso il 1858 il Municipio di Genova non permetteva 
che dentro la città s’ impiantassero delle macchine a vapore. 
Tolto il divieto, ci pare che la prima macchina costruita a quel- 
l’epoca nel recinto delle mura sia dovuta a Francesco Ferro : 
avea la forza di O cavalli ed cra a pendolo, cioè fatta di un 
cilindro oscillante capovolto. 


Dal Duilio — Esercizio coi pezzi da sbarco 


qualche cosa Mazzini e Crispi. Tra Marsiglia, Ge- 
nova, Malta e la Sicilia era un continuo scambio 
di corrispondenze pericolosissime, e intere casse di 
manifesti rivoluzionari erano controbbandate a di- 
spetto degli occhi vigili della polizia borbonica. Fin- 
chè il Cagliari di Pisacane, e il Lombardo e il Pie- 
monte di Garibaldi e dei mille diedero alla nascente 
navigazione a vapore la duplice aureola del marti- 
rio e della gloria (1). 


* 
* x 


Sono appunto notizie intorno a questi leggen- 
dari piroscafi che ora si 
ricercano, e che la Mo- 
stra di Milano farà, è 
sperabile, che si rac- 
colgano, c non soltanto 
per l'influenza politica 
ch’ essi ebbero a pre- 
parare il nostro risor- 
gimento, influenza già 
assai grande per tra- 
mandarne i nomi al 
secoli venturi, ma an- 
che pci loro congegni 
rudimentali, che ricor- 
dano i primi meccanici 
del tempo, Boulton e 
Watt, Fawcett e Pre- 
ston, Maudslay e Penn, 
Marestier e Mazeline c 
tanti altri; ed anche 
pei ricordi dei traffici 
che evocano, quando il 
Corriere Siciliano usciva 
da Palermo per Marsi- 
glia con un nolo di quin- 
dicimila ducati, che ora 
soltanto un piroscafo 
dieci volte maggiore 
può raccogliere per un 
viaggio dieci volte più lungo;; quando i passeg- 
gieri più aristocratici erano allogati in cuccette so- 
vrapposte come scaffali, mentre ora hanno alloggi 
sontuosi come reggic e il telegrafo senza fili. 

Da quell'epoca ad oggi il traffico si è trasfor- 
mato, è vero, nè possiamo lagnarci del cambio: ma 
come l’uomo si affanna sempre alla ricerca del pro- 
toplasma, così non dobbiamo sdegnare di investigare 
per quale lunga e successiva accumulazione di sforzi 


osi 


(1) Anche il piroscafo £rco/e della società « Calabro-Sicula » 
merita menzione. Esso sopravvisse fino al 1862 quando affondò 
improvvisamente presso le bocche di Capri, mentre aveva a 
bordo ingenti valori del generale Garibaldi. In quel luttuoso 
avvenimento perdette la vita Ippolito Nievo, poeta e soldato 
dell’unità italiana. 
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intellettuali e d'ingegnose iniziative siamo riusciti 
a far venire, il grano dal Mar Nero mediante la 
spesa di guattro decimillesimi di lira per miglio-chi- 
logramma, e a compiere il giro del nostro pianeta 
mediante la spesa individuale di drec: centesimi per 
ogni miglio di percorso! 
Genova, marzo 1901. 
SALVATORE RAINERI. 
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EI caccia - torpediniere 
aumenteranno fra 
breve il naviglio d'I- 
talia. Alle nuove navi 
furono dati i nomi di 
Euro, Ostro, Nembo, 
Turbine, Aquilone, 
Borea, desunti da an- 
tiche nomenclature 
classiche, che nulla 
dicono al cuore o 

alla mente. A questi corsieri velocissimi del mare, 

destinati a rischiose azioni, avremmo voluto che fos- 

sero dati invece nomi rievocatori di fatti arditi o 

di uomini illustri, quasi programma e monito per la 

nave e per l'equipaggio. | 

Certo alla piccola portata delle navi non sareb- 
bero stati pari i grandi nomi d’Italia che mancano 
dal nostro naviglio, primo fra tutti quello di Gzz/0 
Cesare, che politico, legislatore, capitano di eserciti, 
fu anche ammiraglio, la mente forse più organi- 
camente completa nella sua grandezza che sia mai 
nata fra le Alpi ed il mare. 

Ma invece dei nomi che solamente gli studenti 
di rettorica ricordano, perchè non ricorrere alla 
storia nostra ? 

lo addito qualche nome che appartiene al Mez- 
zogiorno, altri propongano nomi gloriosi di altre 
parti d’Italia, fra tutte le proposte si venga ad una 
scelta e si ribattezzino i caccia-torpediniere. 

Non sarebbe possibile di dare ad uno dei nuovi 
arnesi di guerra il nome di Vigliena è À me non pare 
che nella storia sia eroismo pari a quello della le- 
gione calabra che il 12 giugno 1799, preferì di sal- 
tare in aria piuttosto che arrendersi alle orde della 
Santa Fede, capitanate dal Ruffo. E fu sagrificio 
senza speranza di vittoria, superiore di molto a 
quello di Pietro Micca, perchè questi, sagrificando 
sè stesso, sapeva di salvare Torino al suo sovrano. 
I repubblicani di Vigliena sapevano invece perduta 
la loro causa, e vollero morire. Nè si dica che si 
tratta di una leggenda. Gli studi del Turiello e del 
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Pometti hanno dimostrato che l’ecatombe di Vigliena 
fu voluta dai difensori del piccolo forte sulle rive 
del Sebeto, i ruderi del quale la patriottica pietà 
di Matteo Imbriani, fra gli applausi della Camera 
dei Deputati, fece poi serbare alla riverenza degli 
italiani, salvandoli dalla vendita a privati. 

E fra i grandi morti del 99, non potrebbe una 
nave della marina italiana ricordare il nome di 
Andrea Mazzitelli da Paghelia, ufficiale dotto della 
marina napoletana, autore di un Corso-feorico pratico 
di nautica, prigione nel 1794, discepolo di Francesco 
Caracciolo, prode combattente nell'epica difesa della 


. repubblica napoletana, caduto il 13 giugno 1799, ca- 


rico di ferite, presso il ponte della Maddalena, im- 
piccato US febbraio 1800? 

E più di ogni altro perchè una nave della ma- 

rina nostra non rammenta Capitan Peppe, il leg- 
gendario eroe delle lotte contro i Barbareschi, il 
mome del quale ancora vive fra la gente di mare 
del Mezzogiorno, come simbolo di coraggio pre- 
potente ? 
- Giuseppe Martinez, progenitore di valenti marini, 
detto Capitan Peppe, con gli sciabecchi di Napoli fu 
il terrore dei Turchi per molti anni, dal 1737 quando 
prendeva il comando di una galeotta fino al 1750. 
Durante questo lungo periodo egli corse i mari del 
Regno catturando ed affondando navi barbaresche, 
dando prova in centinaia di combattimenti dell’ « ar- 
rischiato suo ardire », come diceva il Ayala. 

Ora il nome di questo prode marino non è ri- 
cordato che da una via dei nuovi quartieri popolari 
di Napoli. La marina facendo risuonare di nuovo 


. sui mari il nome di Capitan Peppe pagherebbe un 


debito di riconoscenza troppo ritardato. 

Degno di ricordo mi sembra pure il nome di 
Matteo Correale capitano di vascello, compagno 
d' armi di Caracciolo e di Bausan, che combattendo 
nelle guerre del 1782 fra inglesi e francesi sul 
Magnanime guadagnò la croce di S. Luigi e l’ elogio 
del comandante francese « di bravoure froide et 
raisonnèe ». Ferito nella difesa della repubblica 
del 1799 e costretto ad oscuro riposo al ritorno 
dei Borboni, fu richiamato al servizio ed ai cimenti 
del mare da Giuseppe Buonaparte, e nelle lunghe 
lotte della marina di Napoli contro U Inglese prese 
onorata parte, tanto che il D'Ayala esponeva la vita 
del Correale ad ammaestramento ed esempio dei 
giovani ufficiali della marina napoletana. 

Meritevole di ricordo pare pure il nome di Cieco 
Pisani, calabrese di Belvedere, pilota di D. Giovanni 
d'Austria nella guerra di Lepanto, il quale dalla ri- 
conoscenza del giovane capo della armata cristiana 
ebbe in dono la « Portolania di Siracusa colla ren- 
dita di tremila ducati annui per se e suoi di- 
scendenti ». 
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E di nomi potrei ancora molti citare. Ma ba- 
stano quelli menzionati. Un’ultima osservazione. Nel- 
l’anno 849, Cesario, secondogenito di Sergio I, Duca 
di Napoli, capitano delle navi di Napoli, Gaeta ed 
Amalfi, vinse sui saraceni la famosa battaglia di 
Ostia, che, come osserva lo Schipa, fu c la più in- 
signe vittoria navale ottenuta dai cristiani sugl' in- 
fedeli prima della battaglia di Lepanto ». 

Perchè il nome del giovane Cesarzo, capo della 
lega d'italiani, difensore di Roma, non fu dato ad 
alcuna nave italiana? 

La « Lega Navale » diffonda l’idea che il nome 
della nave debba essere un simbolo, #omen, 
debba parlare al cuore del marinaro, e l’idea sia 
accolta, facendo scomparire quegli « Euro » e 
quegli « Ostro » ricordi di Arcadia e delle poesie 
incipriate di quel sezcento che il buon Settembrini 
definiva come il periodo del gesuifismo nell arte. 


B.... 


Omen, , 
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A meta prezzo 


Ricordiamo che chi st è abbonato 0 si abbona alla Lega 
Navale %a diritto ad acquistare a metà del prezzo qui sotto 
segnato (che è quello di vendita al pubblico) le seguenti re- 


centi pubblicazioni di nostra edizione : 


La Guerra del 190... di Argus - splendidamente ¡Hust. L. 2,00 

Il Problema Marittimo dell’ Italia det Comandante D. 
Bonamico ; e S S » 2,00 

L’ Italia dev? essere potenza terrestre o maritima? del 
Magg. C. Manfredi E e ; | » 1,00 
Mare Nostrum - Zdizione riccamente illustrata . » 1,25 

L Italia e le lotte avvenire sul mare - del Capitano 
A. Cangemi . ; 3 : : » 1,00 

I” Italia Marittima e Continentale del Colonnello di 
A, IM. (7, fazio e S » 1,00 

QY insegnamenti della Guerra Nina del Vespro 
del Colonnello dë S. M, G. Lazio . » 1,00 

Alcune fonti della letteratura anni ias del 
Cap. S, Raineri ; : » 1.00 
Pel Mare e per la Patria Conferenza da A. (rë remicca » 0,75 

Le porte d' Italia, Conferenza del Colonnello di S. M. A 

(7, Fazio, 3 E A S A a » 0,75 
Marina e Colonie, Conferenza del Com. Ce, Roncagli » 0,75 

La Marina quale elemento di potenza e di prosperità 
di Argus : E E : È » 0,75 
La nostra Marina Me mile di Fe di Palma . » 3,00 
Serie 1. di 20 cartoline navali in nero e y » 1,00 
» 2 20 » » a colori. ë » 2,00 
» 3. 20 » » in nero . ; » 1,00 
N. B. —- Per de spese di posta aggiungere il 10 per cento 


del presso segnato. li soci della Lega Navale Italiana on 
abbonati st concede il 30 per cento sulle pubblicazioni su no- 
tate. ‘Tutte queste pubblicazioni sono altamente istruttive, Not 
raccomandiamo specialmente le prime tre. Le raccolte annuali 
fanno I 2 e 3) sí possono acquistare al prezzo di L. 0,00. 
L'abbonamento complessivo a tutte le pubblicazioni della LEGA 
NAVALE costa sole L. 10 (estero L. 14 in oro) per un anno, 
Semestre L. 5 (estero L. 7 in oro). Un numero separato cen- 
tesimi 30 (estero Cent. 40). 

Inviare preferibilmente cartolina vaglia alla Lega Navale 
- Spezia, 


La CALIOT nel el ciclone fra ka le Samoa” 


Tra le Samoa l'oceano rugge, e, fragili 
Canne, schianta il ciclon le ferree prore, 
Che civiltà rivolse ai madreporici 
Lidi a mostrar come si vince o muore. 


Mugghian segù e banani, i flutti ingoiano 
Speranza e audacia, l'ecatombe mira 
Fredda Savai, che di Bilbao l'oceano 
E di Manduña inesorato aggira. 


Bocca di squalo, una scogliera lacera 
La tedesca Sophia 1 empie il terrore; 
Le ancore in brani, nel mar d'Olpia cozzano 
Le americane e anglo ferrate prore. 


Da l'atro mar che sfidar Cook e Tasmau 
Luce di gloria han gli Angli. Dei tuoi fieri 
Marinai l'ossa in ogni lido fremono, 

e Forte Britannia, che sui mari imperi. > 


« Sferriam dal porto » leva il grido impavido 
De la Calot il capitan. Non tange 
La ciurma il fato, cd oltre il varco l'elica 
Passa di morte e ondosi monti infrange. 


Dal Zrenton un urrà scoppia a l'intrepido 
Salpar de la compagna, e ave i morenti 
Da l'ultimo pennone invian di Washington 
A Valma terra, tra i gorghi muggenti. 


E urrà rimanda il pin, che la britannico 
Fortuna ha in grembo, e il porto sbocca ardito 
Di Cook e Nelson le grandi alme raggiano, 

Il naufragio e l'orror restan sul lito. 


Scricchiola il legno, un torreggiante oceano 
L'avvolge, ma di bronzo è il cuor de’ forti. 


Avanti, avanti ver le stelle naviga 
Ma gli aprirà l' anglo leopardo i porti! 


G. B. PLINI. 


(#) NOTA ILLUSTRATIVA — Un terribile ciclone imperversato tra le 


Samoa distrusse, nel 1591, tre legui da guerra tedeschi, due inglesi e 
due della repubblica Nord-America i quali erano ancorati in Ofpia. Delle 
inglesi riusci a salvarsi la sola Cart, che ebbe l'ardimento di affron- 
tare la tempesta. Mentre salpava venne accolta dagli ra dei marinai 
delle altre navi e dall'inno inglese intuonato a bordo del legno ameri- 
cano Zreston. La relazione del Comandante la Caziot dice che qualche 
momento pareva di navigare verso de stelle. Questo è l'episodio nella 


semplicità eroica che ha ispirato la presente lirica. 


ERRATA-CORRIGE 


Nella seconda pagina del nostro ultimo fascicolo, 
dov'è detto: Primo Lord - Ministro della Marina 
generalmente zon civile, va corretto: ## civile. E 
di fatti il Primo Lord dell Ammiragliato inglese ra- 
rissime volte è un ammiraglio. 
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ALGRADO tutte le declamazioni 
di utopisti, malgrado tutte 
le opposizioni dei miopi, l'I- 
talia trascinata dagli eventi, 
benchè con piede incerto, è 
obbligata ad avanzarsi ogni 
giorno più nella via dell'e- 
spansione coloniale, se non 

vuole essere cancellata dal numero delle grandi na- 

zioni, se non vuol restar chiusa come in un cerchio 

di ferro contro il suo mare, se vuol trovare altri 

campi di attività a tutte le classi della sua popo- 

lazione, ognor crescente in modo promettente od 
allarmante, a seconda che si abbiano o no colonie 
ove fondare nuovi centri di vita italiana. Le decla- 

mazioni e le opposizioni possono ritardare non im- 

pedire la sua marcia, nella quale è preceduta già da 

tutte le nazioni civili, che se hanno più di essa bi- 
sogno di trovar sfogo alla loro produzione agricola 
ed industriale, nessuna come essa sente il bisogno 

imperioso di esportare uomini per ristrettezza di 

territorio nazionale. 

Dopo il gran rifiuto d’andare a Tunisi ed in 
Egitto, dove oggi potremmo es- 
sere orgogliosi del lavoro di cen- 
tomila italiani, e ritrarne vantaggi 
morali e materiali, andammo a 
Massaua, andammo al Benadir, an- 
dammo a Creta, ora abbiamo do- 
vuto intervenire in Cina, e speriamo 
che presto il nostro stellone inventi 
anche per noi qualche tribù di 
Krumiri per farci andare a Tripoli, 
e più presto sarà tanto meglio 
sarà. 

In questi ultimi anni, ogni volta 
che per ragioni diverse si dovet- 
tero fare delle spedizioni militari, 
fummo obbligati di racimolare i 
soldati da tutti i reggimenti sparsi 
nella penisola, per improvvisare 
nuove unità destinate ad avere la 
breve durata della spedizione. Que- 
sto sistema non diede buoni frutti 
e replicatamente la stampa militare 
e quella politica, depiorarono che l’Italia non avesse 
più truppe da sbarco e ne domandarono insisten- 
temente la riorganizzazione: poi, come avviene sem- 
pre in Italia, passato il bisogno nessuno ci pensò 
fino a nuova occasione. 
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TRUPPE DA SBARCO E BATTAGLIONI COSTIERI 


Infatti, con gli umori che predominano in Italia, 
con la propaganda accanita che si fa contro le spese 
militari e contro quelle per la marina, con la con- 
vinzione che domina molti uomini politici, apparte- 
nenti a partiti diversi, di non uscir mai e per nes- 
sun motivo fuori dei nostri confini, ed impedire con 
qualunque mezzo e con qualunque coalizione ogni 
possibile spedizione, chi si arrischiasse di proporre 
qualche aumento nei bilanci militari per creare nuovi 
organici, correrebbe pericolo d'essere sicuramente 
insultato. A me sembra però che vi sia un mezzo 
semplice e facile, come il famoso uovo di Colombo, 
per avere a disposizione numerose truppe da sbarco 
senza ricorrere alla formazione di nuovi corpi, e 
senza aumentare neppure di un centesimo gli at- 
tuali stanziamenti assegnati all’ esercito ed allar- 
mata: vediamo. 

Se in una guerra futura si presentasse a noi 
l'eventualità di dover eseguire uno sbarco sul ter- 
ritorio nemico come faremmo? In quelle contingenze 
non andremmo certo a racimolar soldati di quà e 
là, ma evidentemente prenderemmo delle ‘unità da 
un corpo di esercito e magari l'intiero corpo deser: 


KA 


a 


Pezzi da sbarco in montagna 


cito, e lo trasporteremmo nel punto designato, to- 
gliendolo necessariamente alla difesa del territorio 
nazionale, 

Ciò premesso, io mi domando: perchè non si 
potrebbe destinar fin dora il corpo d'esercito che 
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dovrà fornire le truppe da sbarco? Stabilito che il 
tal corpo d’esercito dovrà in ogni eventualità for- 
nire truppe da sbarco, i suoi reggimenti e batta- 
glioni verrebbero messi di guarnigione nelle città 
litorance, una divisione sull’ Adriatico e l altra sul 
Tirreno, sostituendo le truppe che vi si trovano 
attualmente, gli uomini reclutati nei comuni litora- 
nei e durante la ferma istruiti in tutte le opera- 
zioni di imbarco e di sbarco. 

Che cosa costerebbe questo ? Evidentemente 
nulla, perchè non vedo la necessità di modificare 
l’attuale divisa del soldato e neppure di cambiare 
il numero del reggimento: con la rotazione di poche 
leve i reggimenti verrebbero ad essere costituiti 
da uomini reclutati nei comuni litoranei e l'Italia 
avrebbe a sua disposizione speciali truppe da sbarco 
di cui oggi difetta. Vi sarebbe, lo so, un certo la- 
voro burocratico da eseguire per il nuovo disloca- 
mento e per le disposizioni da emanare per il re- 
clutamento speciale di questo corpo d'esercito: ma 
di fronte al lavoro di penna che richiederebbe l'at- 
tuazione di questo progetto, quali vantaggi csso 
presenterebbe! Prima di tutto noi, in ogni even- 
tualità, avremmo sempre pronte ad ogni momento, 
nei porti d'imbarco, le truppe che ci possono oc- 
correre per spedizioni d'oltre mare; in secondo 
luogo le operazioni d'imbarco e sbarco si effettue- 
rebbero con maggiori facilità e sveltezza, perchè 
eseguite da soldati già pratici ed a tale scopo ap- 
positamente istruiti; terzo, i soldati sbarcherebbero 
in condizioni fisiche migliori perchè già abituati ai 
viaggi di mare; quarto, la facilità, in caso di biso- 
gno, di completare i quadri con i richiamati dal 
congedo illimitato, trovandosi i centri di recluta- 
mento vicini ai reggimenti che devono incorporare 
i richiamati; quinto, non saremmo più obbligati in 
certi casi d impiegarc i marinai per le operazioni 
a grande distanza dalla costa, distogliendoli dal 
loro ufficio principale, Com è avvenuto varie volte 
e più recentemente in Cina. 

Inoltre, i soldati appartenenti a questo corpo 
d'armata, giunti all età in cui devono passare alla 
milizia territoriale, dovrebbero essere destinati esclu- 
sivamente ai battaglioni costieri e questi battaglioni, 
come quelli degli alpini territoriali dovrebbero per 
la loro istruzione, della quale ora hanno tanto bi- 
sogno, far capo e molto facilmente ad un battaglione 
da sbarco, del quale in tempo di guerra costitui- 
rebbero una seconda linea. 

(Questo per sommi capi, e senza scendere a det- 
tagli, che sarebbero fuori di luogo, il progetto per 
la creazione d'un corpo speciale di truppe da 
sbarco, progetto che si presenta di facilissima at- 
tuazione c non costerebbe assolutamente nulla. Nè 
mi sembra ch’esso progetto possa in qualsiasi modo 
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intralciare ed obbligare a modificare i piani di mo- 
bilitazione e di adunata dell’ esercito, perchè delle 
due, una: o in una guerra futura si presenterà 
l'eventualità di sbarcare soldati sul territorio nemico, 
ed allora non solo questo corpo speciale dovrebbe 
abbandonare il territorio nazionale, ma probabil- 
mente anche altri corpi d' esercito dovrebbero se- 
guirlo; o questa eventualità non si presenterà, ed 
allora anch'esso resterebbe in pacse cd assieme agli 
altri prenderebbe parte alle operazioni che si do- 
vesscro fare. 

La mobititazione di questo corpo speciale si 
compirebbe forse più presto di tutti gli altri, ma 
in ogni caso non richiederebbe certamente maggior 
tempo che per quelli: la riunione piuttosto delle 
due divisioni richiederebbe evidentemente qualche 
giorno, ma questo non dovrebbe impensierire nes- 
suno quando si riflettesse che all’aprirsi delle osti- 
lità non tutti i nostri 12 corpi d esercito saranno 
necessari e si dovranno trasportare sulla nostra 
frontiera terrestre, poichè ciò sarebbe non solo inu- 
tile ma pericoloso, come cgrcgi ufficiali con inte- 
ressanti pubblicazioni vanno dimostrando. 

Con ciò mi sembra aver dimostrato la conve- 
nienza che vi sarebbe a trasformare uno dei nostri 
corpi d' esercito, o magari soltanto quella parte di 
esso che si ritenesse sufficiente, in truppe da sbarco 
o fanteria marina, come si chiamava una volta, e 
come adottando il presente progetto, tale trasfor- 
mazione non costerebbe nulla all’erario: mi auguro 
perciò ch’ esso abbia la fortuna d'essere preso in 
considerazione e studiato. 

Pompeo MODERNI. 


. » 8 che si sono messi al corrente con 
tutti ] d ona ] il pagamento abbiamo spedito 
una Serie di 20 cartoline na- 


vali a colore artistica edizione delle rinomate officine Ricordi 
e l’opera 


Memorie della Rivoluzione Siciliana 


E DELLA GUERRA DEL 1860 


del colonnello G. FAZIO Deputato al Parlamento 


appositamente edite da nor per i nostri abbonati. 

Chi non ha ancora ricevuto questo libro e le 20 cartoline 
rammenti che deve ancora inviare la sua quota d'abbonamento 
e si imponga questo piccolo disturbo che ci metterà in grado 
di fare la spedizione a posta corrente. 


A. T. Mahan - G/'insegnamenti della Guerra Ispano- 
Americana L. 4.00. 

Com. D. Bonamico - X problema marittimo del- 
l’Italia L. 2.00. 

Argus - La Guerra del 190... con ricche illustra- 
zioni L. 2.00. 

Sono tre giciclli della moderna letteratura na- 
vale, che offriamo ai nostri abbonati a meta del 
prezzo di vendita sopra segnato. 

Cartolina-Vaglia alla Azvista Lega Naval: Spezia 


CARLO FILANGIERI, amministratore e gerente 


Spezia, Tipograña di Francesco Zappa 


833,794 


GENERATEURS BELLEVILLE 


GRAND PRIX . . . 1889 le 
, | i 
PREMIERES ETUDES 1849 


È 


1900 


DERNIERS MODELES 1806 


à HORS CONCOURS 


Nombre de Lieus marines parcourues par année 
par les Paquebots de la Compagnie des Messageries Maritimes 
munis de GÉNÉRATEURS BELLEVILLE 


depuis leur entrée en service 
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Ateliers et Chantiers de l’Ermitage à SAINT-DENIS (Seine) France. 


Adresse télégrafique: Belleville Saint-Denis-sur Seine 


Per abbonarsi alla LEGA NAVALE basta farne richiesta a qualunque ufficio postale del Regno. 


Lega Navale Italiana 


Sede Centrale a Spezia - — Presidente Gonte E. RENAUD DI FALICON 


_ ROMA, Presid. 
z| Presid. Conte Giberto Borromeo — FIRENZE, Presid. 


ear Bonamico — NAPOLI, Presid. March. Capece Minutolo di Bugnano —- CAIRO, Presid. Cav. Avv. 
Conte Lovera De Maria, vice-ammiraglio — CATANIA, 
Nunzio Nasi, 
Palermo - Terracina - Cagliari - Rosario di Santa Fè (Repubblica Argentina) Lima (Repubblica del Perù) — 


Presid. 

Presid. Avv. 

Sezioni in formazione: 
Londra, Parigi, Trieste, 


Vittorio Bianchini — TRAPANI, Presid. On. 


Taranto, Bergamo, 


Chieti, Portoferraio, 


Barone Prospero Sonnino, senatore — GENOVA, 
Conte Roberto Pandolfini — VENEZIA, Presid. 


Presid. March. L. Negrotto-Cambiaso, senatore — MILANO, 
Comandante Domenico 
Lusena Bey Ugo — TORINO, 
Cap. Francesco Indelicato, dimission. — MACERATA; 


Ministro Istr. Pubb. — SPEZIA, Avv. G. Beverini. 


Presid. 


Statuto della Lega Navale Italiana a DS Nd Maggio 1900, 


Art. 1. — Si è costituita un'associazione col titolo di 
« Lega Navale Italiana ». 

Art. 2. — L'associazione ha per scopo di esercitare 
una benefica azione a favore dello sviluppo della nostra 
marina militare e mercantile, di diffondere in Italia il pen- 
siero navale e I amore alle cose di mare e di favorire 
qualsiasi misura che tenda a migliorare la marineria italiana. 

Art. 3. — l'associazione curerà di raggiungere i suoi 
fini a mezzo d' una attiva propaganda nella stampa. Essa 
bandirà viaggi speciali per visitare le grandi piazze ma- 
rittime e i grandi porti di commercio, cd all uopo pro- 
curerà speciali facilitazioni ai soci, bandirà concorsi, terrà 
dei congressi ecc. ecc. c prenderà tutte quelle iniziative 
che giovino allo sviluppo degli interessi marittimi in tutte 
le loro forme. 

Art. 4. — I suoi atti ufficiali saranno pubblicati nc) 
bollettino mensile della Federazione che sarà inviato 4 
tutti i soci. La Rivista Za Zega Navale è autorizzata 3 
riprodurre gli atti ufficiali dell’ Associazione. 

Art. 5. — L'associazione ha la sua sede centrale a 
Spezia e comprende un numero indeterminato di Sezioni 
e Sotto-Sezioni costituite nelle altre città d' Italia. 

Oltre 50 soci costituiranno una Sezione, meno di 50 
una Sotto-Sezionc. In nessun caso i soci potranno essere 
meno di 25. 

Art. 6. — L'associazione è diretta da un Comitato 
Centrale che risicde alla Spezia. 

Le Sezioni e Sotto-Sezioni quanto a regolamenti ed 
amministrazione interna sono autonome, ma tutte però 
sono subordinate allo Statuto della Lega Navale Italiana. 

Art. 7. — Le Sezioni e le Sotto-Sezioni contribuiranno 
alle spese gencrali della federazione versando alla Sede 
centrale un quarto di tutti i loro proventi da qualunque 
cespite essi provengano. 

Art. 8. — Questi proventi uniti a quelli raccolti dalle 
contribuzioni dirette dei soci inscritti alla Sede della fe- 
derazione ne costituiranno il fondo cassa che dovrà essere 
amministrato dal Comitato Centrale. 1 bilanci dovranno 
esser resi pubblici. 

Art. 9. — I soci della Lega Navale Italiana si distin- 
guono in soci fondatori, effettivi, bencmeriti c onorari. 

Sono soci fondatori: 

Tutti coloro che già lo sono in virtù dello Statuto 
originario della Lega, più tutti quelli inscritti come soci 
aderenti ed cffettivi prima del 20 Maggio 1900. 

Sono soci effettivi: 

Tutti quelli che, a partire dal 20 Maggio 1900, vor- 
ranno far parte della Federazione pagando una tassa an- 
nuale di L. 3,00 sia che s' inscrivano presso la Sede 
Centrale che presso una delle Sezioni o Sotto-Sezioni della 
Lega Navale Italiana. L' annualità decorre dalla data del- 
l inscrizione a tutto il 31 Dicembre dell'anno in corso e 
dovrà essere pagata in anticipo all'atto della inscrizione 
o prima del 20 Gennaio di ogni anno. 

Sono soci denemeriti: 

Tutti coloro che avranno versato a favore dell'asso- 
ciazione o della Sezione alla quale sono ascritti una somma 
non inferiore alle Lire Certo. Essi saranno esenti dal 
pagamento della tassa annuale di lire 3 ed avranno di- 
ritto al solo Bollettino mensile contenente gli atti della 
Federazione. 

Sono soci onorari: 

Quelle persone che per speciali benemerenze verso 


la Federazione o verso la Marineria, si saranno rese 
degne di tale onoranza. Questi soci vengono eletti dal- 
l assemblea generale. 

Art. 10. —- Saranno considerati dimissionari soitanto 
quei soci che avran richieste le dimissioni alla Segreteria 
della Sede, delle Sezioni o Sotto-Sezioni, presso cui sono 
iscritti, non più tardi della fine di novembre. 


Art. 11. — Le signore potranno far parte dell’ asso- 
ciazione con gli stessi diritti degli altri soci. 

Art. 12. — Il Comitato Centrale è composto di N. 20 
membri eletti dall'Assemblea g. nerale per tre anni rin- 


novabili per un terzo ogni anno, meno il Presidente ed 
il Segretario generale, la carica dei quali ha la durata di 
un triennio. 

I membri uscenti sono designati dalla sorte nci primi 
due anni. Essi sono ricleggibili. 

Art. 13. -- Nel Comitato Centrale le cariche son 5 così 
distribuite: | 

Il Presidente; Due Vice-Presidenti; Un Segretario 
generale; Due Segretari aggiunti; Un Economo-cassicre; 
Due Revisori dei conti; N. 11 Consiglieri. 

Inoltre 1 presidenti deile Sezioni, o un loro delegato, 
fanno parte di diritto del Comitato Centrale e potranno 
intervenire a qualsiasi adunanza. 

Art. 14. Il Comitato Centrale provvede al conse- 
guimento degli scopi della Zega, aiuta c consiglia l'opera 
delle Sezioni e Sotto-Sezioni, amministra i fondi sociali e 
mette in esecuzione le deliberazioni dell'assemblea generale. 

Esso convoca annualmente, in epoca da stabilirsi, l’ As- 
semblea Generale. 

Art. 15. — L'Assemblea Generale è formata dai mem- 


bri del Comitato Centrale e dai delegati delle Sezioni e 


Sotto-Sezioni. 

All'Assemblea Generale ciascuna Sezione invierà un suo 
delegato per ogni 50 soci, ed ogni Sotto-Sezione ne in- 
vierà uno. 1 delegati delle singole Sezioni non potranno 
esser più di 5. 

Art. 16. — L' Assemblea Generale viene annunziata 
due mesi prima e per cura del Comitato Centrale sa- 
ranno inviati alle Sezioni e Sotto - Sezioni l'ordine del 
giorno con le proposte del Consiglio. 

Le proposte delle Sezioni e sotto Sezioni dovranno 
essere rimesse alla Sede Centrale almeno un mese prima 
del giorno fissato per I Assemblea Generale e saranno 
immediatamente comunicate alle varie Sezioni mediante 
un supplemento all’ ordine del giorno. 

Le proposte del Comitato Centra!c 
la precedenza. 

Art. 17. — L'Assemblea Generale è valida qualunque 
sia il numero dei soci intervenuti e le deliberazioni sono 
prese a maggioranza assoluta di voti. 

Art. 18. — Il Comitate Centrale può convocare di sua 
iniziativa assemblec generali straordinarie. 

Art. 19. — Le sezioni che non avranno inviato al Co- 
mitato Centrale il proprio bilancio, non potranno man- 
dare delegati all' Assemblea Generale. 

Art. 20. — Le modificazioni al presente Statuto sono 
di competenza dell'Assemblea Generale. 

Esse devono essere approvate colla maggioranza di 
due terzi dei membri dei votanti. 

Art. 21. — Un Regolamento interno formulato dal 
Comitato Centrale provvederà per la Sede di Spezia alle 
questioni di dettaglio. 


avranno sempre 
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J. & A. NICLAUSSE 


PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse 


JË Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripulimento, 
sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici nei loro 
organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le caldaie Nicluusse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia in 
uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi inter- 
cambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’uscita 
del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può essere 
fatta in meno di nn minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse hanno 
oltrepassato le più alto vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri accessori che 
quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchè minima deformazione del fascio 
tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi apparecchio. 

Sono di facile montaggio per il loro frazionamento in pezzi di dimensioni ridotte e di 
poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze delle navi da guerra. 
———————» E Sono messe in pressione con un’ enorme rapidità e si comportano egregiamente nei 

TIPO MARINO bruschi passaggi di funzionamento e possono con la mussima prontezza passare dal- 
D andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’ installazioni. 


La Casa J. € A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, /nglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese 


Cavalli Cavalli Cavalli 
Incrociatore corazzato e Guéydon» 20,200 | Rimorchiatore « Utile» . . . . 1000 | Rimorchiatere + Ercole » . . . 500 
id. id. e Condé» . 20,200 | Cannoniera « Décidée » . . . . 1000 id. e Menhir» . . . 200 
id. id. e Gloire» . 20,200 id. e Zélée» . . . . . 1000 Officine del Porto di Lorient . 250 
id. id. e Kléber ». 18,000) Rimorchiat. « Travailleur» . . 1000 : Chintta elettrica e Charlemagne» 100 
Corazzata « Suffren » . . . +. 16,500| Officine di Castigneau del Porto Mi- | id. « Charles Martel. 100 
id. e Marceau » . . . . 14,000 litare di Tolone e > a à + 1500 | Vedetta della corazzata « Marceau» — 
id. e Henri IV > . . . 11500! Arsenale di Brest ORE e- 2 lancio a vapore di 10 m. (Cherbourg). 
Incrociatore « Friant » “ de a 9000 elettrica) . . . 600 | Canotto della Scuola dei Macchinisti 
id. « Davout». . . . 9000 | Chiatca a vap. della coraz. € Suffren » 500 (Tolone). 
Corazzata « Requin » . . . . 7000 | Scuola Piloti «Elan» . . . . 500 | Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 
Incroc.-torped. «Fleurus» . . 4000 | Rimorchiatore s Titan» . . . . 500 
Torpediniera e Téméraire » . . 1500 id. e Polyphème » . . 500 
Marina Russa Cavalli Marina italiana Cavalli 
Incrociatore « Wariag » . . . . . . . . . . 20,000 Corazzuta e Regina Margherita» . e + + + 19,000 
Corazzata « Retwisan» . . . . . . . +. +. +. 15,000 Incrociatore corazzuto e G. Garibaldi» . . . . 14,000 
Cannoniera « Khrabry » . +. +. +. +. +... . . . 3000 id. id. e F. Ferruccio » . . . . 14,009 
Marina Spagnuola cavali Marina Inglese Cavalli Marina Portoghese cavali 
Incrociatore e Cristobal Colon» . 14,000 | Cannoniera « Seagull » . . . 3000 | Arsenale di Lisbona (illuminaz. elettric.) 
Corazzata « Pelayo > +. +. +. . 9000 | Sloop X i We jë e dë 1400 Narina Turca 
Vedetta « Navarra». . — Incr. tipo Monmonth «++. 22,000 Corazzata « Messoudiheje » . 11,000 
Corazzata « Nuuwancia » (caldaie ausiliarie) Marina Qiapponease 
id. e Princesa de Asturias » id. Marina Germanica å 
Incrociatore coraz. «Cardenal Ximenez de  Jneroc. protetto « Yaeyama 2. 6000 
Cisneros > (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya ». . . . 10,000 Marina Argentina 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). id. e Gazelle » . . . 7000 | Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana cali Marina Chilena 
Corazzata e Muine » . . ee 16,000 Incrociatore « Esmeralda > (Caldaie ansiliario). 
Monitore corazzato « Connecticut . ae Se 8 2000 
Cavalli Marina Mercantile Cavalli 
« Pilates . . . . . . . . . 1000 pa va e Ventoux» . . . . . . . 1000 
« Pellevoux » se + + + + . 1000 Comp. Gët sn eh Ge aer e Canigou» . . . . . . . 1000 
«Taillefor» . . . 1000 oren Rodano) e Galibier» . . 1000 


« Pierre. André » enrgo- boat . . +. 1000 Compaguie Générale des Bateaux Pa- 


e Felix-Faur » (Compagnie des Bateaux- 
« Steamer Morbihan » E gén. Omnibus de Rouen) . . . 700 ch. risien: 35 battelli di 150 cav. ciascuno 

Transatluntique) . . . 2000 | Rimorch. e René-André » id. e Marsellais » - Nuova Flotta per l’ Esposiz. del 1900. 

Due piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30.000 cavalli. 
Marina da diporto 

Yacht e Alméo > . . (Sig. H. Meunier) | Yacht ec President Carnot » (Sig. M. Sátre) ! Yacht « La Bacchaute » (Sig. A. Meunier 
id. . « Nemo» .: . (» M. Bauduin) id. « S.t-Hubert» (Sig. C. de Langinde) | > «Sequann» . (> E. Cauvin) 
id. «Julie» . . (> G. Meunier)| id. «Walkyrie . . (Sig. G. Eiffel) » «Neptune» . (> P. Curie) 
id. «Elsie II . . . (>  Glandaz) 


AGENTE GENERALE PER L’ITALIA 


Ing. PIETRO MICHELI Figlio - CENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 


SOCIETÀ DEI GENERATORI DI VAFCRE INESPLODIBILI- BREVETTI NICLAUSSE 
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Rivista quindicinale illustrata 


LA LEGA NAVALE 


Organo della LEGA NAVALE ITALIANA 


DIRITTI DEGLI ABBONATI: 

Oltre ai numeri della Rivista gli abbonati annuali ricevono franco 
e gratis svariate pubblicazioni: Libri, opuscoli tutti di autori illustri, 
conferenze, cartoline con illustrazioni navali che a scopo di propaganda 
sono continuamente edite dalla Lega Navale (Rivista). 

Il prezzo complessivo di tutte le sopraindicate pubblicazioni date 
in done ai nostri abbonati supera di molto quello di abbonamento. 

Gli abbonati semestrali riceveranno la metà delle pubblicazioni spet- 
tanti agli abbonati annuali. 

I soci della « Lega Navale Italiana » per l’ acquisto delle suddette 
pubblicazioni godono dello sconto del 30 per cento. 


ABBONAMENTI. 
ITALIA - Un anno L. 10 — Estero - L. 14 (oro) 
» Semestre » 5 — » - » 7 » 
Gli abbonamenti decorrono dal 1° Gennaio e dal 1° Luglio di ogni anno. 


Indirizzo : Rivista Lega Navale, Via D' Azeglio - Spezia. 


LI Amministrazione della Rivista è completamente separata da 
quella dell’ associazione la «Lega Navale Italiana » che sta in Piazza 
Giuseppe Verdi, N. 1 - Spezia. | 


Salus populi suprema lex esto 


VRÀ CERTO destata l attenzione 
dei numerosi lettori l'articolo 
di O. G. apparso nell’ ultimo 
numero della Lega, riguardo 

alla costituzione di una gran 

società italia- 
na di trasporti 

— marittimi, e 

non pochi di 

essi, io credo, 

si saranno 

— Ë chiesto con 

meraviglia, perchè mai tale idea, semplice e gran- 

diosa insieme, non sia nata prima d'ora, e perchè 
non la mettiam subito in pratica. 

Oh! l’ « idea 2, chi più e chi meno, l’avran pur 
molti, e in diversi tempi, concepita; ma sarà morta 
allo stato di larva, per mancanza di sviluppo, di 
espansione, di incoraggiamento e di aiuto : non certo 
per insufficienza di mezzi, giacchè, per quanto noi 
vogliam farci poveri e piccini, di capitali non difet- 
tiamo; e le cifre nell'articolo di O. G. lo mostran 
chiaro e tondo. 

Afferma poi sempre l'incognito O. G. (ed a ra- 
gione) che l'Italiano non manca di nobili sentimenti 
e di alti ideali; a me sia concesso aggiungere che 
l'Italiano qualche volta non manca di un bricciolo 
di indolenza. 

Tranne poche eccezioni, dov’ è in noi quell’ ener- 
gia, dov'è quello spirito d'iniziativa che animano con 
tanto ardore e Francia, e Inghilterra, e Germania? 
— Lo stesso Giappone, cui ieri nessuno badava, può 
oggi in fatto di marineria esserci maestro! Cacciamo, 


dunque, dalle nostre membra questo torpore odioso, 
chè n'ë giunta l’ora! Non dimentichiamo il sangue 
che i nostri padri versarono, per darci Italia libera 
ed una! Non dimentichiamo che dell’Italia noi dob- 
biamo, lavorando, mantener la pace, il decoro e il 
prestigio! — Ora un focolaio inestinguibile di ener- 
gia, un campo di attività illimitata e sempre remu- 
nerativa, noi li troveremo soltanto sul mare, perchè 
l Italia è nazione essenzialmente marittima. — Mo- 
striamo al mondo una volta che se sappiamo ben 
costruire una nave (e di ciò possiamo andare orgo- 
gliosi) noi siamo anche capaci di guidarla per ogni 
porto, su ogni oceano. — Il persistere nell’ignavia 
e nella diffidenza che oggi ci rodono, sarebbe un 
far torto alle più nobili e più sante nostre tradizioni; 
sarebbe un voler disconoscere e quasi sprezzare 
l’opera di tante grandi vite, che sul mare procac- 
ciaron gloria all Italia. 

Su! leviamoci in massa con risoluto slancio! 
Portiam fiducioso lo sguardo sulla candida croce 
sabauda, che mai cessò di mostrare quanto possa 
nell'uomo la forza della volontà e della costanza! 
Volgiamoci, concordi, al mar che da ogni parte ci 
bagna, e troveremo in esso attività, grandezza, ric- 
chezza e potere! — Specchiamoci nella piccola 
« Puglia » — piccola ma fiorente e ben ordinata 
Società di navigazione — la quale, sorta nel 1876 
con un solo piroscafo, il « Peuceta », trovò in 
breve tanta forza in sè stessa, che nel '79 si ac- 
crebbe del « Dauno », nell'’81 del « Barion », nel- 
l’ 85 del « Gargano » e del « Lucano -, nell’ 86 del 
e Bari », nell'87 del « Japigia » e del « Melo », 
nell 88 del « Messapia » e del « Calabro », nel 95 
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del « Brindisi 2, nel 98 del « Barletta 2 e del « Gal- 
lipoli », nel 99 del « Taranto ». 

In prima analisi, forse, la vita di tal compagnia 
paragonata a quella di tante altre straniere, potrebbe 
non sembrare anormale; ma se si badi che la « Pu- 
glia », fondata da pochi volenterosi commercianti 
con un capitale di 2 milioni, senza aiuti o sovven- 
zioni seppe in 22 anni acquistar 15 piroscafi di 
17 mila tonnellate di spostamento complessivo e 
del valore di 6 milioni, non si può non restare am- 
mirati per tale sviluppo. 

E sì che Bari e le altre città della penisola Sa- 
lentina (mi duole confessarlo, giacchè mia patria è 
la Puglia) sgraziatamente non han fama di esser 
molto industriali! 

— Che cosa fan, 
per contro, Genova, 
Napoli, Palermo, 
Venezia, Livorno 
Tolta la Naviga- 
zione Generale che 
è vincolata dal ser- 
vizio postale, esiste 
forse per questi fo- 
colai dell'attività e 
del commercio ita- 
liano una sola, una 
vera Compagnia? 

Orsù! in nome 
del nostro decoro 
e del comune inte- 
resse, non dispre- 
giam più oltre, nè 
trascuriamo I arte 
nobilissima del marinaio ; sorgiam tutti in unione fra- 


terna, per la prosperita dell Italia, per la causa pit 


giusta e per lo scopo più santo: facciam che 
il nostro bel tricolore si spieghi con maggior fre- 
quenza alle brezze degli oceani; fondiamo, con 
eroico atto di volontà e di energia, una gran so- 
cietà marittima di navigazione che, per le speranze 
nell’ avvenir della patria, potrem felicemente chia- 
mare (come ben dice l'incognito O. G.) « La Stella 
d'Italia ». 

— A noi della Lega spetta il compito di ventilare 
e di promulgare tal grandiosa idea; giacchè se un 
aiuto potrà venirci dall'alto, non indifferente sarà 
un valido appoggio nel popolo; e, ognun si avvede 
dell'utilità enorme che questo potrebbe ricavare da 
una sifatta Compagnia. 

Tutti indistintamente, dalle Alpi al Lilibeo, do- 
vrebber conoscere la necessità e l'importanza della 
fondazione di una tal Società commerciale marittima! 
tutti, anche i rozzi coloni delle provincie dal mar più 
lontane, dove spesso domina il falso pregiudizio che 
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dal mare nessuna utilità provenga all' industria e alla 
ricchezza del paese. 

Ma a poter trasfondere ovunque la nostra « idea » 
con probabilità di successo, occorre sparger migliaia 
di opuscoli e tener centinaia di conferenze. Ora ciò 
la Lega Navale non sarà mai in grado di fare, se 
non avrà i mezzi a tal uopo necessari. Come e dove 
questi si troveranno? — lo, se alle poverissime mie 
forze si chiedesse un consiglio, proporrei numerose 
sottoscrizioni; di più una gran lotteria, cui potesser 
partecipare soci e non soci della Lega, con un tri- 
buto relativamente piccolo. Il premio, in denaro o 
in altro, (da assegnarsi in data proporzione rispetto 
all’ incasso totale) son sicuro alletterebbe moltissimi 
in Italia e fuori, specialmente nell’Argentina, dove son 
tanti nostri con- 
nazionali. In 2 
o 3 mesi, io cre- 
do, tutto sarebbe 
fatto, e potrebbe 
la Lega, con 
mezzi bastevoli, 
diffonder gratui- 
tamente opusco- 
li e tener popo- 
lari conferenze. 
Al resto dovreb- 
bero provvedere 
la volontà della 
nazione e l'italia- 
no patriotismo. 

Coraggio, 
dunque! e so- 
| pratutto non ci 
stanchiamo di battere il ferro ora ch’ è caldo. 


— 


« Salus populi suprema lex esto! » 


FERNANDO DE BLASI 


Doni semi-gratuiti ai nostri abbonati 


Com. A. T. Mahan - Be Lezioni della guerra 


Ispano-Americana L. 4 per L. €. 


Com. D. Bonamico - El problema marittimo 
dell” Italia L. 2 per L. 4. 


Argus - La Guerra del 190 .. L. 2 per L. 4. 


Aggiungere il 10 per cento per le spese di posta. 


I ritratti di S. M. il Re e di S. M. la 
Regina a grandezza naturale. Nuova clegantissima 


edizione a colori. 


Prezzo L. 20 per L. 4,50 


es — 


Ancora 


IA LODE all’ Ammiraglio Ga- 
votti: egli contribuisce a 
‘far cadere i veli d'Iside 
che nascondevano l or- 
ganizzazione della ma- 
rina, e fa opera santa, 
perchè quando della 
marina liberamente si 
discorre aumentano le 
simpatie per l'armata 
nostra, speranza e vanto 
d' Italia. 

Consenta però l'Am- 
miraglio che qualcuno, 
minore di lui per merito 
e per grado, faccia mo- 
deste osservazioni sullo 

studio dal titolo c Il Consiglio di Ammiragliato nelle 

amministrazioni centrali » pubblicato nel penultimo 
numero della Lega Navale. 

Sembra, prima di tutto, che l'A. non abbia forse 
riprodotto il desideratum generale a proposito del 
Consiglio di Ammiragliato. Egli dice che come ri- 
medio, focca e sama, « si ode spesso invocare da 
« molte persone anche autorevoli, che venga affi- 
e data ad un Consiglio di Ammiragliato la respon- 
e sabilità, per la continuità degli affari, data la mu- 
e tabilità dei ministri, o invocare in altri termini 
e che sia sostituito (1) un consesso di ammiragli al 
« ministro nel governo della marina, e si cita a 
e proposito come esempio quello dell ammiragliato 
e inglese ». 

Non è questo il voto o l'opinione generale, e 
sarebbe assurdo se tal fosse. Non sarebbe possibile 
nel nostro ordinamento costituzionale sostituire la 
responsabilità collettiva diun consesso a quella per- 
sonale del ministro. 

Il desiderio generale è invece che presso il mi- 
nistro della marina, sempre responsabile dinanzi al 
Re ed al Parlamento, segga un consesso composto 
di persone autorevoli per grado e per dottrina, che 
possano assistere e coadiuvare il supremus moderator, 
ossia il ministro stesso, che questo consesso viva 
di vita propria, che abbia facoltà attive senza inva- 
dere il campo della responsabilità ministeriale, che 
possa agire, suggerire, proporre, che rappresenti la 


— 


(1) Veramente nel manoscritto dell' Amm. Gavotti a questo 
punto v” erano le parole « zz certo modo » che nella stampa 
furono omesse. | 

N. d. R. 
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del CONSIGLIO DI AMMIRAGLIATO 


tradizione e nel tempo medesimo ie nuove tendenze, 
che infine abbia esistenza sicura, sia cioè garantito 
da una legge. In una parola il consesso invocato sia 
come il Consiglio di Stato della marina. 

A noi sembra che questo voto non sia un mi- 
raggio. Certo perchè l'istituzione del nuovo consesso 
possa attuarsi occorrono profonde modificazioni nel- 
l'organismo generale della marina. 

Non s'innesta un ramo giovane su di un tronco 
decrepito, e per questa ragione semplicissima, pri- 
ma d'istituire il Consiglio di Stato della marina, con- 
verrebbe modificare profondamente l'amministrazione 
centrale della marina, la quale, su per giù, è sempre 
quella, nelle linee generali, dell'epoca del Conte di 
Cavour. 

E la vexata quaestio del Consiglio di Ammiragliato 
si connette, ed è anzi nata da un'altra quistione che 
da tempo si discute, se cioè il ministro della marina 
debba essere un ammiraglio o non fossa anche es- 
sere chiamato all'alto incarico un civile. 

Il fondamento dello studio dell’ Ammiraglio Gavotti 
a parer nostro, avrebbe dovuto essere così posto: 
data la piena responsabilità del ministro, come debba 
essere composto un consesso che abbia per missione 
di assistere e coadiuvare il ministro stesso, il quale, 
come è massima fondamentale di diritto costituzionale, 
non è che l'amministratore delle somme allogate nel 
bilancio per la marina. 

Come ogni paese ha la sua produzione, così ha 
le sue istituzioni. Non sarebbe quindi possibile tra- 
piantare di colpo nel terreno italiano il vetusto 
tronco dell ammiragliato inglese. Sarebbe possibile 
invece molto prendere da quell'istituzione. Ciò che 
l’Ammiraglio Gavotti teme, che cioè con le frequenti 
crisi potrebbe mutare l'indirizzo delle cose di marina 
mutandosi i componenti del consiglio di ammiragliato 
a seconda delle vicende politiche, sarebbe facilmente 
rimediabile. | 

Ad ogni ramo principale di servizio, sempre dopo 
una radicale trasformazione del Ministero della Ma- 
rina, potrebbe essere preposto un capo permanente, 
quasi come attualmente è il Segretario Generale, nel 
Ministero degli Affari Esteri che non muta col mi- 
nistro. E così è pure in Inghilterra ove nel Consiglio 
di Ammiragliato sono due segretari, quello parla- 
mentare e finanziario, membro della camera dei 
comuni, e l’altro appunto di carattere permanente. 

Ma, come dicemmo, del sistema inglese potremmo 
prendere delle idee, non tutto riprodurre. Quello che 
ormai è indispensabile per la marina italiana, si è 
che il supremo consesso consultivo abbia vita propria 
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e certa. Consenta però l'Ammiraglio Gavotti che sia 
rettificata una sua affermazione. Egli dice che la 
marina italiana ereditò il Consiglio di Ammiragliato 
della marina sarda. Veramente cid non mi sembra 
esatto. Nel reame di Napoli fin dal 1808 esisteva un 
consiglio di marina sopravvissuto pure con la restau- 
razione borbonica, poichë di esso si fa menzione nel 
titolo XVII del volume 2° della parte 12 di quelle 
Ordinanze della Real Marina del 1818, corpo orga- 
nico di « regolamenti redatti con unità di metodo, 
compilati col debito ordinamento delle materie », come 
è detto nel proemio, che non so se sia stato prov- 
vido abrogare nel 1860 con un tratto di penna, 
mentre, italianamente scritte, erano modello di savie 
regole di buona, oculata ed intelligente ammini- 
strazione. 

L'Ammiraglio Gavotti, colto ed intelligente stu- 
dioso di storia navale, permetterà che gli rammenti 
essere antichissima l'istituzione degli ammiragli nel 
reame di Napoli. Il Tutini scriveva ai suoi tempi 
(MDCLXVI). « In tutte le città e terre del Regno, 
« che sono ailato le Marine, vi risiede uno Ammi- 
e rante per ciascheduno, e questi per lo passato, 
e eran creati dal Re, et havevano cura de’ legni, 
e de’ vascelli regji, e nelle scritture antiche de’ Re 
e Angioini chiamati venivano Profontini, et ammi- 
e nistravano giustitia à gli artifici, à marinari et altri 
e di quell'arte, che risiedono in quella città, o terrà 
e come di sopra et erano subordinati all’ Ammirante, 
e che perciò si diceva Ammiratus Ammiratorum. » 

Nel Randaccio trovo invece che nel 1816 fu i- 
stituito per la marina sarda un Consiglio d'Ammira- 
gliato presieduto dal Comandante in Capo. 

A me pare quindi che avrebbe dovuto dirsi che 
la marina z/aliana ereditò da quella sarda il nome 
del Consiglio di Ammiragliato, non già idea di un 
supremo consesso per le cose della marina, che con 
migliore denominazione, era detto Consiglio di Marina 
nell'organizzazione dell’armata del Mezzogiorno (1). 

Abbiamo accennato all'idea di un Consiglio di 
Stato, per la marina. Forse sarà opportuno spiegare 
il nostro modesto concetto. Premesso che il ministro 
debba sempre essere responsabile dell’ amministra- 
zione della marina, occorre che il compito a lui 
imposto sia tale da poter esser sopportato da un 
uomo, e che sia degno dell'alta carica. Vale a dire, 
è necessario che al Ministro siano riservati quegli 
affari di vera amministrazione, cioè d'indole generale, 
che siano sottratti alle decisioni ministeriali quegli 
affari di lieve importanza secondaria che pure fanno 
perdere un tempo prezioso. 


— — 


(1) Secondo 1'Amm. Gavotti lo ereditò nella forma e nella 


sostanza dalla marina sarda. 


N. d. À. 
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Vi ha dippiù: tutte le diverse parti dell’ammini- 
strazione centrale della marina concorrono ad un 
solo scopo, quello di creare /a nave da battaglia. 
studiarne i piani, la dotazione di armi, la composi- 
zione dell'equipaggio. Ora tutti questi compiti deb- 
bono procedere di accordo verso la mèta, vale a 
dire che fra le varie Direzioni Generali è indispen- 
sabile che siavi affiatamento. Oggi questo accordo 
non esiste, o meglio non esiste un corpo, un con- 
sesso nel quale i capi dei diversi rami dell'ammini- 
strazione centrale della marina possano comunicare 
a vicenda le proprie idee e fonderle nell obbiettivo 
della creazione, dell'armamento, dell’equipaggiamento 
della nave. Il Consiglio Superiore attuale esiste fuori 
del Ministero, è un corpo consultivo che non vive 
della vita dell'amministrazione. Vede quello che gli 
si deve far vedere, in base agli ordinamenti, ma 
non conosce le necessità affuali del servizio, quali 
difficoltà nella pratica si oppongano all'attuazione di 
nuove idee, 1 componenti per quanto autorevoli non 
sono nel posto del combattimento, anzi nella prima 
linea del fuoco amministrativo. Nè a questo isola- 
mento dell'amministrazione attiva è rimedio l'inter- 
vento dei direttori generali del Ministero; essi po- 
tranno portare il contributo della pratica giornaliera 
ma non potranno mai mutare il carattere del con- 
sesso che è estraneo al Ministero. Così come è 
ora costituito il Consiglio Superiore di Marina, po- 
trebbe essere incorporato al Consiglio di Stato, 
formandone una sezione per la Marina. È invece 
necessario formare un nuovo consesso nel quale 
intervengano i capi dei diversi servizi del Ministero 
per l’unità d’ indirizzo dell’ amministrazione e dei 
servizi. Questo consesso dovrebbe avere il compito 
di studiare Zaffiatamento fra i diversi rami dell’am- 
ministrazione. 

Nella riforma del 1894 che l'ammiraglio Gavotti 
difende, era l'idea della unione collegiale dei capi 
dei servizi, ma era pure l'inconveniente che questo 
collegio troppo ristretto, perchè formato dei soli 
capi di servizio, non era sotto un altro nome che 


‘ il Consiglio di amministrazione del Ministero. D'altra 


parte, essendo la presidenza riservata al Sotto Se- 
gretario di Stato il consesso non aveva più il ca- 
rattere di corpo dirigente, con un carattere di au- 
tonomia nell’amministrazione. 

Quid agendum, allora? Prima di tutto studiare 
una riforma radicale completa dell’ amministrazione 
centrale della marina, che deve, per necessità ine- 
luttabile di tempi, essere profondamente ringiova- 
nita. Dal 1860 in poi la parte organica dell’ ammi- 
nistrazione centrale fu sempre trascurata. 

Dopo questa riforma radicale, per la quale oc- 
corrono uomini nuovi con nuove idee, dei quali vi 
ha dovizia nella Marina, si potrà procedere agli 
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studi per la composizione del nuovo Consiglio Su- 
periore di Marina, che dovrà, ripetiamo, vivere della 
vita del Ministero, dovrà essere il Consiglio di Stato 
della Marina nella Marina. 

E qui mi permetto una proposta fuori dell’ ar- 
gomento. Il presente o il futuro Ministro della Ma- 
rina non potrebbe studiare la questione se non con- 
venga che qualche ammiraglio sia chiamato a sedere 
nel Consiglio di Stato, quando l’alto Consesso debba 
discutere di argomenti attinenti alla Marina? 

Ritornando all'argomento, l Ammiraglio Gavotti 
mi consenta di fargli osservare che quanto egli af- 
ferma che cioè « la legge obbliga il ministro a sentir 
e l avviso del Consiglio Superiore per qualsiasi di- 
e sposizione che richiede decreto reale o legge dello 
e Stato », non mi pare esatto (1). Nessuna legge con- 
tiene questo obbligo per il Ministro. Nè d'altra parte 
per fare una legge sarebbe possibile che fosse ne- 


(1) Veramente Amm. Gavotti ha inteso dire: decreto reale 
in relazione con le leggi dello Stato non potendosi eviden- 
temente supporre che per fare una legge sia necessario il pa- 


rere del Consiglio Superiore. 
N. d. Re 
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cessario il parere preventivo del Consiglio Superiore. 
Se così fosse il Parlamento che tutto può fare, sa- 
rebbe nell'esercizio dell'altissima funzione legislativa 
subordinato al Consiglio Superiore di Marina, l'esi- 
stenza del quale non è neppure assicurata da. una 
legge, ma vive in base a semplici decreti reali. 

In conclusione, l'Ammiraglio Gavotti mi perdoni 
se accettando la sua idea dell’ affiatamento costante 
dei direttori dei servizi, io rimanga fermo nel con- 
vincimento che non dei soit direttori debba essere 
composto il Consiglio Superiore, e che questo debba 
essere presieduto da persona autorevole per grado 
e per mente, che non sia il Ministro o il Sotto Se- 
gretario di Stato. 

È inutile celarlo : il Ministro della Marina non 
è detto che debba sempre essere un Ammiraglio. 
È necessario quindi studiare la composizione di un 
Consiglio Superiorë che, mentre consenta al Ministro 
tecnico di esercitare le vere funzioni di Ministro, 
tenga anche presente la probabilità dell’assunzione 
al posto di supremus moderator della Marina pure 
di un civile. Questa è la quistione. 


VESVUS. 
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DI ALCUNI MEZZI DI PROPAGANDA 


A NOSTRA Società e que- 
sta stessa Rivista 
mirano a conse- 
guire dei fini non 
meno rinumera- 
tori per noi ita- 
\ liani che patrio- 
tici, col mezzo di 
una savia e conti- 
nua propaganda. 
Questa, (come 
del resto ogni al- 

- tra propaganda), 
eserciterà certamente una influenza maggiore nella 
giovane generazione, anzichè in quella che sta per tra- 
montare, pel fatto che le giovani menti sono più dispo- 
ste ad accogliere le nuove idee ed a convincersene; 
mentre invece i vecchi più difficilmente mutano idee 
o ne accolgono di nuove. Altre volte fu detto su queste 
colonne, che fin dalle scuole si dovrebbe inculcare 
il concetto della necessità per I Italia di essere forte 
sul mare: concetto che trova il suo fondamento nella 
storia. — In Italia si da troppo poca importanza 
alla scuola quale mezzo di educazione; sembra per 
lo contrario, che l’unica preoccupazione al riguardo 
di tutti i nostri governanti sia quella di rimpinzare 
in modo tale il cervello dei poveri studenti con 
ogni genere di cogniZioni non pratiche, da far sì 
che essi, quando escono per l’ultima volta dalla 
scuola, le rigettano quasi tutte, avendone fatta una 
terribile indigestione. — Almeno si volesse nelle 
scuole, nelle quali obbligatorio è l insegnamento 
della storia, porre maggiormente in luce quelle 
parti di essa, che servono a dare utili ammaestra- 
menti; ma invece quante volte nella vita non ci 
troviamo di fronte a persone le quali, pur avendo 
compiuto un corso regolare di studi, non hanno 
neanche una pallida idea dei fasti marittimi di Ve- 
nezia, Genova, Pisa, ‘Amalfi, Napoli, degli antichi 
eroismi sul mare! — Insisto nel concetto, che per 
fare una propaganda efficace noi dobbiamo rivol- 
gerci principalmente ai giovani, anzi agli adolescenti, 
i quali, non avendo ancora la mente annebbiata da 
influenze pervertitrici esteriori, e vivendo per lo più 
all'infuori della mala fede, delle lotte, delle fissa- 
zioni, dei preconcetti proprii dell'età più avanzata, 
sono suscettivi di entusiasmo per ogni causa, che 
il loro cuore riconosca quale nobile, ed hanno una 
aperta tendenza ad assimilarsi tutto ciò, che dalla 
ragione o dalla logica venga loro additato conforme 


al vero ed al giusto. Ed ecco perchè sarebbe de- 
siderabile, che tutti coloro i quali debbono aver 
cura della gioventù, o per lo meno coloro che hanno 
veste ufficiale di insegnanti, fossero obbligati a co- 
stantemente dimostrare, con esempi di avvenimenti 
contemporanei e di storia antica e moderna, le 
norme utili che dalla potenza marittima può deri- 
vare a un popolo in generale, e più particolarmente 
ad una regione insulare e peninsulare. l 

Non dobbiamo però dimenticare, che per con- 
quistare i giovani, bisogna saper colpire la loro 
immaginazione: e nulla riesce meglio a questo scopo, 
che non la descrizione della forza, poichè l idea 
della forza è sempre stata la prima preoccupazione, 
il primo bisogno dei popoli e degli uomini giovani; 
poichè l'istinto stesso della conservazione non può 
andar disgiunto dalla forza. — E come nello studio 
dei fatti storici tanto più lo scolaro apprende, 
quanto più rimane colpito ed impressionato dalla 
potenza di uomini e cose, così anche all’ infuori 
della scuola, affinchè i nostri giovani si interessino 
(e dall’ interesse nasce la passione) a quanto può 
riflettere le marine militari e mercantili, è neces- 
sario mettere loro in vista Za forza di quelle navi, 
di quei prodotti della scienza e dell’arte, destinati 
a vincere gli ostacoli che la natura ha posto in- 
nanzi l’uomo, e intrattenerli più di quel che non 
avvenga oggidi sulla qualità e quantità delle navi 
nazionali ed ëstere. Se nell'esposizione di conside- 
razioni storiche marittime per viemmeglio legare 
l’attenzione degli scolari, è bene confortare le pro- 
prie massime con degli esempî, che sieno tali da 
impressionare, e con la descrizione di battaglie, di 
forze belligeranti, di navi, arsenali, condottieri..., si 
deve pure aver presente, che per appassionare alla 
marina i giovani con giornali, conferenze, libri e 
racconti o riflessioni orali è necessario solleticare 
la curiosità di quelli con la descrizione della forza 
delle flotte moderne, e sovratutto delle nuove co- 
struzioni le quali rappresentano il risultato di lunghi 
studî, di lunghi esperimenti; di non facili problemi 
scientifici. 

Le applicazioni della scienza in generale eserci- 
teranno sempre un grande fascino sulla gioventù, 
non solamente perchè sono il portato di lunghe fa- 
tiche e studî, ma anche perchè riassumono la lotta 
dell'uomo contro la natura, gli elementi, le difficoltà 
naturali. Fate vedere a dei giovanetti una locomo- 
tiva e spiegatene il funzionamento, le vostre pa- 
role saranno religiosamente ascoltate; se il giorno 
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dopo voi farete vedere delle statistiche da cui ri- 
sulti il numero totale delle locomotive d' un paese, 
la loro velocità ecc., voi potrete osservare che quei 
ragazzi non possono più dimenticare le cifre ap- 
prese. La medesima cosa avverrà se voi parlerete 
del telegrafo, del telefono e di qualsiasi grande 
scoperta o invenzione moderna. È naturale quindi 
che anche la visita a un bastimento, a un porto di 
prima grandezza, a un faro elettrico, a una batteria 
da costa, a una fabbrica di cannoni e torpedini ecc. 
debba eccitare la curiosità dei nostri giovani ed 
assorbirne l’ attenzione, perchè si tratta di lavori 
colossali o di vere e proprie invenzioni scientifiche. 
Parrà strano: ma è certo che la vista degli arse- 
nali e delle navi da guerra, ed il confronto fra 
queste e quelle di altri stati riescono ad appassio- 
nare i nostri giovani e ad avvivare il loro amor 
patrio, assai più di quello che non lo possano fare 
tutte le giustissime considerazioni e dissertazioni 
geografiche destinate a provare, che l'Italia è più 
attaccabile dal lato del mare che non dalla parte 
di terra; ora è logico, è naturale che chi si è in- 
teressato una volta all’ esame di una nave da bat- 
taglia, provi poi il medesimo interesse per tutte 
quelle corazzate, che rappresentino un progresso 
in confronto della prima, già a lui nota, sia pure 
superficialmente. Sarebbe quindi sommamente de- 
siderabile, che gli arsenali e cantieri della nazione 
aprissero un Do più le loro porte alle scolaresche 
e alle comitive di studenti, di giovanotti e magari 
di operai. Chi abbia visitato un arsenale od una 
gran nave da guerra, deve annoverare (specialmente 
se non sia nato presso un porto militare), fra le 
impressioni più forti della sua vita l’ ammirazione 
di quella imponenza e di quella grandiosità, che 
caratterizzano in particolar modo la moderna co- 
razzata ed il lavoro per produrla. Se è vero che 
questa impressione non si può dimenticare, è altret- 
tanto vero, che essa fa riflettere le giovani menti 
alla potenza della patria, e le invita a coltivare 
quell’ amor proprio, che è un istinto di ogni crea- 
tura umana, e che fa desiderare la nostra famiglia 
più forte delle altre. Riguardo poi agli abitanti di 
città fornite di porto militare, è certo che a ca- 
gione della lunga famigliarità presa con quanto al 
mare si attiene, essi non rimarranno grandemente 
impressionati dall'esame del proprio arsenale o delle 
navi costruite od ormeggiate nel medesimo, ma 
d'altra parte non si può negare, che nessuna po- 
polazione più della marittima si appassiona e si in- 
teressa per tutti quei particolari, che riguardano 
non solamente le navi lavorate nel luogo natìo, ma 
tutte le navi anche estere che per caso sieno di 
passaggio per il proprio porto. E tutto ciò perchè? 
perchè non si può a meno di prendere amore per 


tutto ciò che si ammira. In ogni città di mare si 
potrebbe constatare praticamente la verità di quanto 
io asserisco. Andate in un porto militare, quando 
una nave da guerra è ancorata in un punto, da 
cui possa essere osservata. Voi vedrete crocchi di 
persone ferme, intente ad ammirare e commentare; 
queste persone non sono arsenalotti od amici degli 
stessi, sono per lo più semplici popolani, i quali 
gareggiano (I) a chi più sa o a chi meno ignora: 
ebbene, non c’è popolano che non sappia di che 
nave si tratta e che non faccia della scienza più o 
meno esatta a proposito di quella e di altre consi- 
mili navi da guerra; tutti si interessano per quelle 
navi, perchè hanno l'occasione di conoscere i partico- 
lari. Ecco dunque che per prendere amore a una 
cosa bisogna imparare a conoscerla. 

Non è forse il mezzo migliore per apprezzare, 
amare la propria marina militare, quello di rimanere 
colpiti e contemporaneamente edotti circa la sua 
composizione e i suoi particolari? E tale consapevo- 
lezza noi possiamo acquistare in due modi: o colla 
vista reale della flotta, anzi coll’esame diretto di 
questa; o colla lettura delle notizie che la riguar- 
dano. Cotale lettura eccita gradevolmente la curio- 
sità anche se sia sotto forma statistica o compara- 
tiva. Certo l'osservazione reale d'una cosa, appunto 
perchè fatta direttamente coi proprii occhi, impres- 
siona e rimane scolpita nella memoria più di quello, 
che non lo possa fare la semplice lettura di notizie; 
ma uopo è riconoscere, che anche l'apprensione di 
queste ultime può soddisfare la curiosità degli in- 
telligenti, colpirne la fantasia e conseguentemente 
appassionarli, quando esse "sieno tali da far appa- 
rire la grandiosità, l’ importanza, l'attualità delle cose 
descritte. E se, come ho detto in altra parte di 
questo scritto, voi curerete in ispecial modo la de- 
scrizione della potenza, della forza delle cose di cui 
trattate, potrete star certi che avrete fatto un gran 
passo per conquistare le menti dei giovani. Così 
l'effigie di una nave da guerra vuoi sopra una car- 
tolina, vuoi sopra una rivista illustrata, presenterà 
un interesse assai relativo, e male raggiungerà lo 
scopo di obbligare, sia pure per un solo istante, a 
riflettere, se non sarà completata da un breve cenno, 
dal quale si rilevino quegli elementi, che più facil- 
mente possono essere percepiti, e meglio servono 
a dare un'idea del valore reale rappresentato dal- 
l'effigie stessa: quali sarebbero per l’ appunto la 
velocità, la lunghezza, il tonnellaggio, l’ armamento 
principale, e possibilmente anche il numero degli 
uomini che a quella mole danno aspetto di grande 
abitazione. — Non si dimentichi dunque, che sarà 


(1) Queste osservazioni io ebbi spesso occasione di fare a 
Venezia, a Trieste ccc. 
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molto più facile prendere a cuore gli sforzi dell’uomo 
sul mare, i moventi che li determinano ed i resul- 
tati che ne conseguono, quando si possano avere 
notizie (e notizie particolareggiate) intorno a quegli 
sforzi, a quegli studi. Perciò quando volete cogli 
scritti richiamare l attenzione al mare, non trala- 
sciate di interessare i lettori con tutte le più re- 
centi informazioni, che riguardano il lavoro umano 
per l'utilizzazione o il dominio di quello. Date quindi 
notizia circa i risultati sorpendenti delle moderne 
macchine, corazze e artiglierie; parlate delle navi 
nuove rappresentanti I ultimo progresso, la mas- 
sima forza possibile; tenete informati i lettori di 
tutti quegli avvenimenti moderni, politici o militari, 
che si possono riguardare come effetti immediati 
della potenza marittima di uno stato; fate con una 
certa precisione conoscere gli aumenti, che inces- 
santemente pervengono ad arricchire le marine 
estere, da guerra e da commercio. 

Nelle città lontane dal mare voi potrete osser- 
vare parecchi giovani, per lo più studenti, i quali 
(anche ignorando da principio le considerazioni che 
colla nostra propaganda si cerca di diffondere), si 
occupano con particolare affetto di marine militari 
e mercantili, e più ancora delle prime. Orbene, la 
maggior parte di questi giovani si compiace di 
raccogliere notizie e statistiche navali: molti anzi 
di essi conservano gelosamente il loro bravo ma- 
nuale contenente informazioni su tutte le corazzate 
del globo: e se pure alcuno di questi dilettanti di 
cose marittime fa a meno di tutte quelle notizie 
cui ora ho alluso, si può allora esser certi, che 
dalla vista stessa del mare, dei suoi porti e dei suoi 
cantieri egli attinse la passione che lo alletta. — 
Non mi posso mai dimenticare un precettore di 
mia conoscenza, il quale volendo pascerc la curio- 
sità dci propri scolari con cognizioni utili ed istrut- 
tive (omne tulit punctum qui miscuit utile duici!), 
ebbe un giorno l'idea di far loro vedere un inge- 
gnosissimo disegno a colori, rappresentante la se- 
zione di un incrociatore corazzato con tutte le sue 
macchine, artiglierie, ponti ecc. A quegli scolari 
pareva di sognare nell' ammirare i segreti interni 
di quel bastimento, che fino allora era sempre stato 
per essi una misteriosa potenza. Il precettore a sua 
volta credette di rendere più chiaro il disegno con 
qualche: grossolana spiegazione. Pochi minuti dopo 
tutti quei ragazzi parevano diventati altrettanti ma- 
rinari.... almeno coll'intenzione! Io conosco molti 
giovani, che hanno preso affetto alla marina, non 
già per aver letto una certa quantità di ragiona- 
menti astratti, ma semplicemente per avere appreso 
delle notizie che dovevano produrre in essi una 
forte emozione: come ad es. sarebbe un match fra 
transatlantici di nuova costruzione (come quello 
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avvenuto tempo fa fra Oceanic e il suo rivale Kaiser 
Wilhem), la descrizione delle battaglie navali fra 
China e Giappone, Stati Uniti e Spagna ecc. ecc. 

Certi mezzi di propaganda e di reclame possono 
sembrare inutili o puerili se considerati solo super- 
ficialmente, ma quando colla scorta dell'esperienza 
ci si faccia a meditar meglio sulla loro oppurtunità, 
si è costretti spesso a concludere, che essi sono 
delle arti finissime, delle astuzie tutt'altro che tra- 
scurabili. Mi ricordo, che l' anno decorso la nostra 
Rivista usciva con dei motti sulla copertina, i quali 
miravano a improvvisamente colpire l’ occhio e la 
mente anche di coloro, che per pigrizia o per in- 
differenza o fors' anco avversione non si sarebbero 
dati la briga di aprire il fascicolo. « Per difendere 
le nostre coste ci vogliono navi, navi e navi » Senza 
la flotta 4 milioni di italiani all'estero si trovano in 
balla dei nemici » « Torniamo al mare dal quale i 
nostri padri attinsero ricchezza e gloria ». Queste 
ed altre erano le frasi per lo più sovrapposte ad 
una graziosa figurina di nave corazzata. — Senza 
intrattenermi sugli effetti psicologici di affermazioni 
più o meno comprensive e brevi, io credo che non 
occorra grande perspicacia per intuire, che l'enun- 
ciazione replicata di certe frasi incisive è destinata 
a provocare la riflessione, dalla quale può derivare 
il convincimento. È antica opinione, che la reclame 
dei commercianti, presentata insistentemente agli 
occhi dei lettori, finisca per fermarne l’attenzione 
e spesso anche interessarli e predisporli favorevol- 
mente, ma nessuno potrà negare che la ripetizione 
di grandi verità eserciti sempre più effetto ed obblighi 
sempre più a pensare che non un semplice avviso det- 
tato dall'interesse e dall egoismo. 

Non si tratta di piccolezze; si tratta invece di 
cose importantissime per chi si prefigga una pro- 
paganda: i giovani si istruiscono e si appassionano 
ancor più con notizie e riflessioni che cccitano la 
loro fantasia e li impressionano, che non con ra- 
gionamenti storici imposti ad essi sui banchi della 
scuola. Ciò non toglie però, che anche gli amniae- 
stramenti storici riescano utilissimi, specialmente se 
si considera che essendo essi obbligatori in ogni 
scuola, servono quale ammonimento a un numero 
di giovani maggiore di quello, che possa esser in- 
formato da giornali, riviste e libri; e ciò io dico, 
malgrado non mi sfugga, che i ricordi storici ten- 
dono pur troppo ad affievolirsi nella mente dei gio- 
vani, e che invece le notizie scritte le quali inte- 
ressano una volta, (sia pure per la loro relativa 
attualità), son destinate a colpire sempre la loro 
mente quando costituiscano una novità, e quando 
oltre a ciò rappresentino I ultimo portato della 
scienza e dell’arte. E chi è che non s'interessa per 
le grandi opere dell’ umanità? Questo momentaneo 
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interesse diventa passione quando si voglia essere 
edotti delle cose che avvengono intorno a noi o 
meglio del mondo in cui viviamo: può diventar 
mania quando spinti dal vivo desiderio di appro- 
fondire ed ordinare quanto ebbe ad appassionarci, 
ci si ponga a raccogliere tutti quei dati che pos- 
sono concorrere a formare un utile prontuario, una 
collezione istruttiva. 

Le considerazioni fin qui esposte mi permettono 
di addivenire alle seguenti conclusioni: 
1.9 In tutte le scuole, ma più specialmente in 
quelle ove è insegnata la storia, si cerchi di met- 
tere in rilievo la gloria delle passate nostre repub- 
bliche marinare, e se ne deducano savii e pratici 
ammaestramenti. Se a questo resultato non giun- 
gono gli sforzi della Lega Navale, essa potrà (quando 
i mezzi pecuniarii non le mancheranno) raggiungere 
per altra via il medesimo scopo; vale a dire colla 
distribuzione gratuita agli scolari di un gran nu- 
mero di copie d’un medesimo fascicolo, il quale, 
pur riuscendo ad appagare la curiosità dei giovani, 
metta in evidenza gli scopi che la Lega Navale si 
prefigge, e ne dimostri la ragionevolezza e la ne- 
cessità. 

2.0 I cantieri, gli arsenali, le navi stesse si la- 
scino più che non ora visitare dalle comitive di 
giovani, i quali vogliono istruirsi divertendosi. Si 
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moltiplichino all'uopo le gite ai porti di mare: sa- 
ranno denari bene spesi. 

3.9 Potrà riuscire di grande utilità per la nostra 
propaganda un maggiore sviluppo a quella parte 
delle riviste nautiche, che si occupa in ispecial modo 
della descrizione delle navi da guerra e delle noti- 
zie circa i nuovi progetti navali, le nuove costru- 
zioni, i nuovi vari, prove di macchina, allestimenti ec. 
e circa tutti i lavori e modifiche, che hanno lo 
scopo di aumentare la potenza dei nostri strumenti 
da guerra. ` | 

Tutti i giovani hanno un lato debole: l imma- 
ginazione aperta, la facilità alle emozioni. È bene 
cogliere questa buona disposizione e coltivarla. 
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DA’ MARI 


LONTANI! 


Conferenza tenuta nella Sala del Circolo Filologico di Napoli addì 3 Marzo 1901, alla presenza di S. A. R. il Duca di Genova 


Altezza! Signore e Signori, 


diuturna d’un 
pensiero co- 
stantemente 
innamorato di 
ogni bellezza e 
d' ogni verità, 
d'un opera, 
durata già pur- 
troppo degli 
anni, per la 
formazione di 
una coscienza 
e di una ener- 
gia, ho resi- 
stito sempre a 
tutte le lusinghe, a tutti el incantamenti, che nel- 
l' aspra via mi additavano l'oasi del favore popolare. 

Così è che ho combattuto anche io una giornata 
di battaglia, nella ricerca della verità e della giu- 
stizia, e nessuno ha saputo le aspirazioni del mio 
animo. 

Gli è, o Signori, che ho pensato che non s'avesse 
il diritto di presentare agli altri querimonie e conati 
inutili e vani di pensiero e di cuore, finchè cioè il 
pensiero non fosse stato reso maturo dall'esperienza, 
e la coscienza non fosse stata resa splendente dal- 
l'ordinario attrito della vita. 

D'altronde che cosa dire? Qual nova per quanto 
vana parola aggiungere alle parole di tutti; qual 
novo per quanto vano pensiero aggiungere al pen- 
siero di tutti? 

Nell’ andare ordinario della vita italiana qual’ è 
invero l'originalità che c'innamorit qual'ë la bellezza 
che ci entusiasmi? qual'è il canto di vita, a cui la 
nostra giovinezza risponda spontaneamente, fatal- 
mente ? 

Dinanzi a quale deità ci pieghiamo davvero ? o 
siamo come gli antichi sacerdoti d' Eliogabalo: ri- 
diamo del Dio che fingiamo d'adorare ? 

Oppure non è possibile parlare, non è possibile 
pensare, nella febbre della vita, nella formazione di 
tutta una coscienza, di tutta una volontà, di tutto 
un destino ? 

Invero, dinanzi alla formazione di tanto essere, 
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udh ELLA giovinezza 


che è il popolo, che è la nazione, non deve tacere 
l'individuo ? 

Qual parola può egli dire, qual canto può 
egli innalzare, che sia pari alla parola, che sia pari 
al canto, che si eleva misteriosamente in un fremito 
novo e superbo di vita, da’ solchi fecondati da un 
nuovo lavoro, da una nova speranza, da un novello 
amore ? 

Perciò ho taciuto: perciò non ho aggiunto an- 
ch'io, giovane come tutti, la mia parola alle false 
querimonie, come a’ falsi entusiasmi, che vanamente 
hanno eccitati tanti miei pur valorosi compagni. 

Oggi però, o Signori, il lavoro e la speranza, 
che già timidamente si vanno affermando in tante 
varie nove istituzioni di associazione e di azione, 
trovano pure nella Lega Navale Italiana una novella 
espressione della volontà del nostro paese. 

E che questa volontà non sia falsa, lo dimostra 
il fatto che altri paesi la fecondano ugualmente; e 
che questa volontà possa andare d’accordo con tutte 
quelle altre volontà che in buona fede credono alla 
giustizia ed all'ordine sociale, lo dimostra il fatto 
che in Germania, nel paese in cui il socialismo è 
organizzato vigorosamente e lotta battaglie vere di 
idee e d'interessi e non già pugilati di piazza, la 
Lega Navale Tedesca (sorta quasi assieme alla no- 
stra) conta già 600 mila socii. 

Mi sono quindi piegato a tanta volontà: ho com- 
preso il suo pratico per quanto alto destino nelle 
seguenti parole, con le quali la Lega Navale Italiana 
si collegava alla Lega Navale Tedesca. « Il XIX 
secolo ha dato ai popoli d'Europa un nuovo dovere, 
che è quello di comprendere in tutta la sua portata 
la politica marittima. Questa politica risponde alle 
esigenze immediate degli sviluppi industriali e com- 
merciali di tutti gli Stati, ed esige importanti marine 
di commercio e poderose flotte ». 

In queste parole ho sentito l'eco di voci, che da 
tempo additavano al mio pensiero ed alla mia co- 
scienza, una ragione di verità, di benessere, di av- 
venire. 

E mi è parso che potessi alfine, dopo che una 
antica aspirazione dell'anima mia, dopo che un antico 
e tenace, per quanto misterioso amore pel mare, 
m avea fatto rivolgere a questo sempre ogni mio 
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più alto entusiasmo, ogni mio più disinteressato 
pensiero, m'è parso che entusiasmo e pensiero, fe- 
condati da tutta una silenziosa giovinezza, potessero 
darmi per la prima volta il dritto di richiedervi un 
ora del vostro tempo, de’ vostri pensieri delle vo- 
stre cure, per ascoltare la mia povera parola. 

E tanto alto mio desiderio, fecondato da un co- 
stante silenzio e da un profondo amore, trova oggidì 
nelle prime parole, con le quali si rivela, una gioia, 
un orgoglio altissimo; perchè all'innamorato del mare 
è dato l'onore di esprimere il desiderio suo alla 
presenza di un Principe augusto, del primo marinaio 
d' Italia. 


Così adunque ho ceduto al grazioso invito, che 
la Lega Navale m'ha voluto fare. 

La Lega Navale Italiana ha voluto invero che 
uomini di ogni arte, come di ogni professione le 
portassero il contributo della loro parola. Ha voluto 
cioè interrogare il pensiero di ognuno, dinanzi alla 
storia che ne precede, al mistero che ne aspetta, 
alla natura che ne circonda, a fenomeni come agli 
impulsi della nostra vita, alle febbri come a' sogni 
della moltitudine, perchè ognuno, rappresentando 
un pensiero, una coscienza, un’opera, una gloria od 
una speranza: potesse e sapesse dimenticare per un 
momento sè stesso, onde ascoltare le voci di vita 
e di avvenire, che vengono da’ campi sterminati 
dell’attività umana. E ciò pel vero bene del nostro 
paese, senza nè rettorica, nè idealità eccessiva, ma 
per naturale conseguenza di un destino, che andò 
sempre di pari passo col destino del mondo, di una 
vitalità che mai si spegne e sempre più si rinno- 
vella nelle impazienti creature, che in sè la sentono 
vigorosamente. E ciò ad onta di tutti quelli, che ci 
vogliono o ci dicono morti, di tutti quelli, che 
quando sono al potere, sostituiscono all ardire, al 
coraggio, al lavoro perfino, la stasi infeconda di 
un pensiero fatto di ricordi, di arbitrii, di prepotenze, 
di ubbie. 

Gli è però che contro tali uomini sono coloro, 
che alla negazione continua sanno contrapporre la 
affermazione energica per quanto forse silenziosa, 
della loro azione continua, per la conquista di tutto 
ciò che significhi civiltà, prosperità, avvenire. 

Sono gli uomini innamorati di una sola parola, 
l’azione: sono quelli che si levano ogni mattina con 
una sola parola di ordine, andare avanti a qualunque 
costo, senza però rinunziare, nè alla loro fede nè 
ai loro amori, rendendo cioè lo sforzo sempre più 
difficile per quanto più puro. Tutto rinnovare per 
tutto conservare! Sono questi soltanto, (i miei com- 
pagni di 10 anni di vita!) coloro che lottando per 
una vera battaglia, ma comprendendo tutta la bel- 
lezza del sole, che l'illumina, tutto l'ardore della 


impazienza che li sferza e tutto il dolore e la ver- 
gogna di essere a lato di compagni miserabili o vili, 
sono questi, o Signori, che vegliano nella notte scura, 
mentre che gli stanchi ed incoscienti compagni, 
chiedono al sonno l’oblio, vegliano pensosi nel greve 
silenzio notturno dinanzi al mistero della vita, in- 
terrogando con amore, con pietà, con desiderio 
immenso il passato, il presente e l’avvenire per in- 
dovinare qual nuovo campo avrà al sorger del sole 


‘l'impaziente attività umana, l’ infinita battaglia, che 


da secoli ci preme. 

Sono codesti uomini, o Signori, che, traverso 
le dubbiezze e gli orgogli, le miserie e le utopie 
della vita intellettuale come della vita politica e 
morale del nostro paese, dinanzi a tutta una So- 
cietà, che se ne va tristamente alla deriva, dinanzi 
a tutti gli esseri che ignorano la costanza dello 
sforzo, si son fatta pure una coscienza, un carattere, 
una meta. 

A qual partito gli uomini di azione appartengono? 

A nessun partito: essi sanno che la vita darà 
la vita, che la miseria significa puramente e sem- 
plicemente la scarsezza della nostra civiltà, che 
questa soltanto sarà un giorno ragione di egua- 
glianza e di progresso, che la ingiustizia non è che 
ignoranza e prepotenza, che non v'ha quistione so- 
ciale, ma sebbene una quistione morale ed econo- 
mica, una sostituzione di capi energici ed onesti a 
uomini corrotti e vili, una sostituzione d'idee e di 
istituzioni nuove a idee, istituzioni e leggi antiquate, 
tutti i nostri campi che chiedono alla scienza ed al 
capitale una fecondità novella e più costante di 
quella che può darci il nostro sole, tutti i mari che 
chiedono le nostre navi, tutte le coste, popolate da 
connazionali, invocanti la nostra bandiera. 

I nostri uomini d'azione sono poeti, sono lotta- 
tori, sono scienziati: sono coloro che credono nella 
famiglia ed in Dio: talora non comprendono il loro 
destino, ma sentono sempre il bisogno di salire, di 
salire, di salire. | 

A Napoleone fu chiesto: esiste la felicità? 

La felicità è l’azione, egli rispose. 

Gli uomini d' azione sono tutti coloro che in I- 
talia sentono il bisogno di pensare con la propria 
testa, d' impiegare nella lotta tutte le proprie forze; 
e, nella immensità del destino umano, sanno pure 
comprendere il loro piccolo destino di operai di 
un' opera eterna. Fanno ogni giorno il processo 
alla corruttela, all’ affarismo, alla prepotenza, al- 
Y arbitrio, e vincono più sicuramente per quanto 
oscuramente le battaglie della dignità e della 
onestà umana. Li ritroviamo un po’ da per tutto 
anche fra gl’ impiegati, ma non formano ancora la 
compagine necessaria al trionfo di una nazione come 
in Inghilterra. 
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« Ceux qui vivent, ce sont ceux qui luttent, ce sont 

Ceux dont un dessein ferme emplit l'Ame et le front. 

Ceux qui d'un haut destin gravissent l'âpre cime, 

Ceux qui marchent pensifx, ayant un but sublime, 

Ayant devant les yeux sans cesse, nuit et jour, 

Ou quelque saint labeur ou quelque grand amour ». 

i SE (VICTOR UGO) 
E tali erano i nostri primi padri. 
Nel Campidoglio vi ha una meravigliosa colle- 

zione di busti di antichi romani: sono spesso visi 


volgari, ma tutti portano I impronta dell'energia e 


del carattere. Anche i romani della decadenza hanno : 


sul volto, fra le pieghe sguaiate che vi ha lasciata 
la corruttela, la piega dolorosa e tenace del pen- 
siero e della volontà! 

Molto tempo è passato d'allora, e volontà e co- 
scienza vennero snervate dall’altrui prepotente do- 
minio. | 

Ma dal 1860 quale trasformazione è avvenuta! 
Tutto si è voluto fare e tutto si è fatto. I sacrifizii 
sono stati enormi, ma la volontà è stata superba. 
E se la politica è venuta meno al suo compito, gli 
è che pochi veri uomini di azione vi hanno parte- 
cipato. La bisogna era altissima, ed essi non ave- 
vano il tempo di ascoltare le ciance di tutti coloro, 
i quali non possono comprendere la vita, perchè 
non hanno tentato mai di vincerla in sè e negli altri. 

Essi sono adunque quelli che si sono prestati 
a tutti i sogni di grandezza e di civiltà, anche i 
più fantastici. E sono gli stessi che, quando si rup- 
pero le nostre relazioni commerciali con la Francia, 
nel momento cioè in cui le piazze estere rigurgi- 
tavano di cambiali nostre, rappresentanti un valore 
di circa mezzo miliardo, pagarono fino all’ ultimo 
soldo. Ci fu chi impazzì, chi si uccise, ma l’Italia 
pagò. E nella disfatta materiale sapemmo pur vin- 
cere la battaglia improvvisa per quanto violenta 
che si voleva fare all'onore del nostro commercio, 
come del nostro nome. 

Tutto ciò è bene che il più giovane ed il più 
piccolo de’ suoi figliuoli lo ricordi alla sua Napoli, 
che adora, perchè qui, come altrove, vi sono a- 
spirazioni sante, nobili ideali di vita e di battaglia, 
che dalla bellezza stessa del nostro sole, come 
del nostro mare, sono fecondati per la gloria del 
nostro destino. 

Qual destino, o Signori? 

Ho nominato il mare, ho nominata la nostra 
gloria, ho nominato il nostro avvenire. Perchè? E 
che cosa io chiedo? E che cosa voi volete che io 
dica ? 

Voi volete che ci soffermassimo pensosi in- 
nanzi al mare infinito, che ogni nostra terra lam- 
bisce, per dimenticare almeno una volta le cure 
ordinarie, le preoccupazioni del nostro essere, le 
povere viltà umane, le miserie di una miserabile 
battaglia, e poter quindi così ascoltare le mille voci 


di vita, che per secoli sussurrarono all'anima romana, 
all'anima italiana il desiderio della conquista del 
mondo. 

Giacchè, o Signori, di questa conquista, da noi 
fatta altre volte, molti simulacri di gloria restano 
ancora: ma il tempo ogni cosa distrugge; il simu- 
lacro di gloria scomparirà nella polvere. Tutto ciò 
che è vivo, resterà: tutto ciò che è morto scom- 
parirá. Ora d'attorno a noi non v'è niente di più 
vivo che il nostro mare glorioso: esso è I eterna 
espressione della nostra bellezza come della nostra 
forza. Abbraccia con un amore, con un incanto, con 
uña grazia infinita tutte le nostre terre e dà alle 
nostre marine l'impronta della sua onda meravigliosa 
circondando, corona viva di forza e di bellezza, 
tutta la nostra vita! 

Dunque è forse l'oceano, che, più di qualsiasi 
simulacro di gloria, dovrà apportarci nella salsedine 
acre del suo respiro continuo, la parola del nostro 
carattere e del nostro destino. 

Signori, l'umanità è giunta a tal punto che so- 
lamente la coscienza della vita è la ragione del 
proprio destino. Non c’è più nè una fortuna cieca 
nè una fatalità inconsciente : tutto è la conseguenza 
necessaria dell’opera passata come dell opera pre- 
sente: tutto viene da un pensiero illuminato, sagace, 
previdente: tutto vive per l' affermazione vigorosa 
del diritto e della forza: tutto muore per ogni viltà, 
per ogni transazione, per ogni utopia. Donde trar- 
remo noi la coscienza del nostro destino, chi potrà 
darcela ? Ho detto il mare, ma come? | 

Mille sono le voci che vengono da esso. Una 
sola ne posso interrogare oggidì. Quella che viene 
dagl'Italiani che vivono lontano da noi. 

Chi sono costoro? Quanti sono ? Dove sono ? 

Sono quelli de’ nostri fratelli de nostri figli che 
si sono allontanati da noi, perchè siamo troppi, 
perchè siamo poveri, forse anche perchè siamo:in- 
giusti, cattivi, noiosi. Sono andati dovunque, do- 
vunque è parso che ci fosse un posto pellavoro uma- 
no, per l’attività umana: qualunque lavoro, qualun- 
que attività purtroppo, anche la più miserabile e vile. 

Sono andati via in tanti, che hanno potuto for- 
mare delle tribù, dei villaggi, dei quartieri in città 
popolosissime: sono andati via in tanti che vi hanno 
campi sterminati, sui quali non passa altra parola, 
che la parola d'Italia. 

Quanti sono? 

Dalla statistica dell'emigrazione italiana negli anni 
1898 e 1899 desumo quanto all'emigrazione italiana 
permanente, ossia di coloro, che vanno fuori dE 
talia in cerca di occupazione a tempo indefinito, 
che i detti emigranti sono venuti aumentando da 
20,000 circa nel 1876, a 195,993 nel 1888: nel 1890 
erano discesi a 104,733 per risalire a 175,520 nel 


1891 ed a 183,620 nel 1806; nel 1898 furono 125,787 


e nel 1800, 131,908. Mentre nel 1° trimestre 1809 
non sono stati che 63,330, nel 1° semestre 1900 
sono stati 76,907. 

Nel ventennio dal 1879 - 1898, ammontarono a 
2,174,534. 

Gli uomini emigrarono in maggior numero delle 
donne. Nel 1895 non erano che 40 per 100 gli e- 
migranti partiti senza famiglia: nel 1898 si trovano 
saliti a 48, nel 1899 a 55. Il Veneto, 1' Emilia, la 
Sardegna, la Sicilia sono i paesi, di dove si ha il 
numero maggiore di emigranti partiti con la fami- 
glia. La Calabria e il Lazio, il Piemonte e la Li- 
guria quelli di dove si ha il maggior numero di 
emigranti, che sono partiti soli. 

Intanto però la vitalità italiana contemporanea- 
mente aumenta, giacchè se gli emigrati dall’ Italia 
per paesi fuori di Europa nel 1899 furono 131,908, 
l'eccedenza delle nascite sulle morti fu nello stesso 
anno nientedimeno che di 385,375. 

Oltre la emigrazione permanente vi ha poi la 
temporanea, la quale per la massima parte non passa 
l'Oceano, ma si spande in Europa, e sulle coste del 
bacino Mediterraneo. Essa oscillò fra il 1876 e il 
1899 da 80,000 a 100,000; ogni anno però è cre- 
sciuta gradatamente, fino a toccare il massimo di 
166,928 nel 1898 ‘e di 177,031 nel 1800. 

La cifra totale delle due emigrazioni, cioè a dire 
della permanente e della temporanea pel 1890, tanto 
per l'Europa quanto per l'Africa, per l'America ed 
ogni altro paese è stata di 308,339. (Ne andarono 
in America 139,934). 

Di tanti che son partiti, quanti son rimasti lontano? 

Il calcolo è molto difficile, e non è possibile 
che riesca esatto; può dirsi, come conchiude la re- 
lazione al Senato del Senatore Lambertico sull’ultimo 
progetto di legge ora discusso ed approvato, che: 
< tenuto conto delle nascite e delle morti si è 
« computato che fra tutti gli Stati dell’ America 
e latina vi sieno 2,500,000 o 3,000,000 d'Italiani ». 

Ma quanti altri italiani sono altrove è Quanti sulle 
coste del Mediterraneo, quanti in Oriente, quanti 
nelle varie nazioni d' Europa; e noi che cura ci 
prendiamo di essi? In che considerazione li teniamo, 
qual bene noi crediamo possano fare alla patria 
lontana ? | 

Oppure hoi li abbiamo lasciati andare, e non 
ci siamo curati di essi, se non allo imbarco, e poi 
li abbiamo lasciati al loro destino, come preda del 
mare e della miseria, navi di schiavi condannati alla 
tempesta eterna della vita? 

Forse è proprio così, ma è necessario svegliarsi. 
Chi lo vuole? Chi vuole che noi uscissimo dal dolce 
letargo, e potessimo guardare al di là della mise- 
rabile casa a confini del mondo? 

Qual voce viene da’ mari lontani, alla quale ri- 
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sponde alfine la voce della nostra coscienza, il sor- 
riso della nostra bandiera, la nostalgia della nostra 
volontà, del nostro coraggio, della nostra ambizione? 

Qual voce ci addita, nella lenta e difficile con- 
quista, che i nostri connazionali seppero fare delle 
terre altrui, del lavoro altrui, forse della stima altrui, 
qual voce ci addita in questo fenomeno spontaneo 
della nostra vitalità, una pagina del moto costante 
dell'umanità, e propriamente della nostra razza ariana, 
verso i confini del mondo, tutta una meravigliosa 
per quanto crudele battaglia che la civiltà fa con 
sè stessa e con la barbarie, per assidersi regina su 
tutte le terre ? | | 

E qual voce ci dice, che il nostro bilancio sarà 
quello del mondo, se vogliamo andare con la ci- 
viltà, che oggi più che mai non cisono che schiavi 
e che re, e che se noi non vogliamo essere re, 
saremo schiavi di tutti? E che la schiavitù verso 
altri ci farà schiavi in casa, ed avviliti dalla nostra 
miseria ricorreremo a tutte le più dannose utopie 
per affrettare la distruzione della nostra razza 
gloriosa ? 

È la voce dei più lontani italiani, che non sanno 
dimenticare la patria loro, che con noi solo com- 
merciano, che a noi solo pensano, che vivono sotto 
altra bandiera, partecipi pure di tutte le nostre gioie 
come di tutti i nostri dolori, perchè a qualunque 
costo ci amano, a qualunque costo ci vogliono de- 
gni di noi. | 

Lontano non giungono le parole dei nostri retori, 
ma giunge soltanto l'eco. delle nostre azioni. Lon- 
tano, nella nostalgia dei novelli esuli italiani pel la- 
voro e per la forza, l’Italia appare in tutta la sua 
vera gloria, come in tutta la sua vera miseria. 

Lontano però giunge ancora la ‘nostra nave, o 
Signori, e sono i nostri marinai, che ci portano 
ogni giorno le voci di tanti nostri connazionali. 

Sono essi adunque, che hanno raccolto tanto 
anelito di vita, di speranza, di amore. Sono essi, 
che per i primi in Italia sono fatti interpreti di 
una volontà fatale, che ci renda pari al passato 
e che giustifichi il nostro posto nella vita mo- 
derna. Per essi noi comprendiamo invero che la 
vita di una nazione non comincia se non a’ suoi 
confini, giacchè una fiaccola per tanto vale per 
quanto splende. 

Sono essi quindi che ci dicono, che indarno noi 
creiamo leggi sociali e leggi economiche, se non 
colleghiamo il nostro moto a quello del mondo, 
il nostro commercio al commercio del mondo, il no- 
stro pensiero al pensiero del mondo. Ed essi ci di- 
cono che ciò è condizione di vita o di morte, e che 
noi per vincere dovremo rinnovare tutti noi stessi, 
perchè la nave del nostro pensiero, come del no- 
stro amore appaia dovunque forte e veloce. 

Dovunque! Giacchè dovunque il nome d'Italia 
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è un sogno che si confonde con le favole antiche. 
Indarno gridiamo a barbari come forse a popoli 
civili le parole più sante della nostra storia su- 
perba: condizione essenziale di vita è di essere 
degni di tanto passato. 

I nostri marinai vinceranno se troveranno alleati 
gli uomini d'azione. E gli uomini d' azione, la Lega 
Navale lo prova, cominciano a convincersi che i 
marinai hanno ragione. Il nostro pensiero si risveglia, 
il pensiero che è figlio di una cura costante, di un 
amore ardente, di una indomata impazienza, il pen- 
siero di mettere il nostro passo a pari con l'ar- 
‘ monia dell’ Universo, col canto di battaglia, che con- 
tinuamente dalle plaghe del mondo incoraggia i vo- 
lenterosi ed i forti. Sono i vili, i vani, i fiacchi che 
muoiono sul ghiaccio che li ha presi, ma i forti, i 
volenterosi dal barlume dell'aurora boreale sono 
indotti alla conquista del polo. 

I fortit Lo siamo noi? L'equipaggio forse è 
pronto, ma attende sempre sulla riva la nave mi- 
steriosa della nostra volontà, il ficro capitano d’un 
destino superbo! 

I popoli e le nazioni incalzano, o Signori: tutti 
vanno col loro destino; qual destino sarà il nostro? 
Il nostro destino, diceva un poeta, sarà pari al 
nostro sogno. Il poeta invero avea ragione. Qual 
sarà adunque questo sogno! Scompariremo nelle 
nubi dell’ oriente, dopo che gli utopisti ci avranno 
dato un novello Corano, e le nostre terre saranno 
spopolate de’ loro figliuoli migliori; oppure andremo 
coll’ occidente alla conquista definitiva della civiltà, 
e le nostre terre saranno fecondate dal nostro pen- 
siero e dalla nostra scienza, ma le nostre città sa- 
ranno piene del commercio del mondo, ed i nostri 
uomini saranno i mercatanti dell’ universo ? 

Ma come, ma come?? 

Una sola è la forza, l'espansione; essa è stata 
e sarà sempre l’espressione necessaria della vitalità 
de’ popoli, sicchè i popoli che non si espandono, 
muoiono inesorabilmente. Espansione, o Signori, di 
commercio come di pensiero, di uomini come di 
cose, di volontà come d' ideali! 

Si è constatato, che in Francia i morti superano 
i nati, e che in conseguenza la popolazione de- 
cresce, ma non si è saputo contrapporre a questa 
triste infecondità la fecondità meravigliosa del pen- 
siero come del commercio francese. Non si è quindi 
pensato, che vi sono nell'ordine delle cose com- 
pensazioni, che rivelano la coscienza d’un cammino 
fatale, la volontà fierissima di non lasciarsi vincere 
da passioni, che sembrano renderci sterili e vani. 

Si è detto, ed uno de’ migliori nostri economisti 
l’ha detto, che £ paesi poveri esportano uomini. Si 
è detto giustamente. Però bisognava rilevare in tale 
esportazione il bisogno della espansione, il bisogno 
di collegare la propria miserabile patria all'universo. 


Eppure chi prevedeva l' emigrazione italiana, l’ e- 
spansione di tante povere formiche umane, che strin- 
gono sempre più ogni dì l’ universo nella spira con- 
tinua del loro misterioso andare? E quante cose 
ingiuste si sono dette davanti all'affermazione di 
una impazienza, la quale, nella miseria che la pro- 
duceva, era pure ragione di progresso! Come sem- 
pre dinanzi al fenomeno della vita abbiamo fatta 
l’analisi e non la sintesi, e quando con la solita. 
sentimentalità latina abbiamo pensato a rimedii, uno 
de’ rimedii che più si è imposto è stato quello di 
impedire l'emigrazione. Proprio così! 

Indarno il Say avea affermato: se a impedisce 
ad una popolazione sovrabbondante di uscire dalla 
porta delle frontiere, essa uscirà dalla porta delle 
tombe. Indarno! Chè seriamente appo noi si disse 
al miserabile paria che volea emigrare: tu devi 
morire nella terra che Cha visto nascere: ma l'im- 
pulso che ti spinge ad altra terra è falso. Tu non 
hai altra energia che quella che serve a muovere 
il tuo braccio per alzare la zappa sulla terra avara. 
Ma io ti negherò anche la terra, perchè io non 
farò niente ad impedire che oziosi proprietarii ren- 
dano oziose le loro proprietà, io non farò niente 
perchè il capitale dia alla terra il sale di cui ha 
bisogno..... lo constaterò il fenomeno, ed i miei 
poeti lo canteranno, come i miei economistilo pian- 
gcranno, ma da un fenomeno della vita non rica- 
verò il postulato antico di ogni vero agricoltore : 
la vita darà la vita. Perderò ogni savio sforzo nella 
ricerca della speculazione altrui sulla miseria umana: 
ma farò di tutto ad impedire il destino di una vo- 
lontà e di una energia. 

Il problema era alto, ma il legislatore italiano 
non avrebbe saputo contrapporvi che la legge 
del 1888 ed il decreto del 1892, se or fa un mese 
il Senato non avesse approvato un progetto di 
legge, già approvato dalla Camera de’ deputati, nella 
quale legge alfine l'emigrazione è considerata in ma- 
niera più complessa e più completa. Però si è ancora 
molto lontani dalla vera soluzione di un tal pro- 
blenta, il quale per essere risoluto, e perchè la sua 
soluzione rappresenti una speranza ed una forza 
dell’ avvenire, ha bisogno di essere guardato da 
tutt' i lati, di fronte a tutta la nostra vita, come 
di fronte alla vita di tutti gli altri paesi. Chi 
emigra? Più di tutto il contadino e l’operaio. Ma 
emigrano anche i piccoli proprietarii, i professionisti, 
come i delusi e gli stanchi della vita. Che vogliono? 
A quale impulso, a quale legge obbediscono? Dinanzi 
a tanto moto, forse a tanto ardimento, certo a tanto 
dolore, qual'è il pensier qual'é la legge degna di essi ? 

Si è chiesto mai: l'emigrazione è un fenomeno 
odierno, oppure il vaso traboccava da secoli, ed 
appena ha trovato la sua via, la piena è venuta? 


(continua) GUSTAVO SEMMOLA 
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Avvenimenti 
E NOTIZIE 


Le linee di navigazione 
fra l’Italia e 1 America del Nord. 


I signori Gastaldi e C. di Genova, rappresentanti 
della Prince Line per l’Italia, scrissero al giornale 
La Patria di Roma: 

Genova, 19 marzo 1901. 


Ill.mo Signor Direttore, 


Rilevando che diversi giornali, portando la notizia 
della rottura dell” accordo fra le Compagnie facenti il 
traffico fra l’Italia e New York, vorrebbero rintrac- 
ciarne la causa in una sedicente coalizione fra tutte le 
compagnie straniere contro le compagnie italiane, per 
abbattere queste ultime, ci preme, nell’ interesse del 
buon nome e della correttezza della nostra Compagnia, 
precisare i fatti onde toglierle I odiosità di simile in- 
tendimento. 

Alla conferenza tenuta a Parigi il 28 febbraio u. s., 
per la rinnovazione di detto accordo, le compagnie 
Prince Line, Fabre Line e Anchor Line, si trovarono 
in perfetto accordo colla Navigazione Generale Ita- 
liana, tanto per aumentare la partecipazione nel traffico 
di quest’ultima, quanto per la ammissione amichevole 
della Veloce nel nuovo traffico che essa intendeva di 
iniziare. 

L’ accordo venne a mancare unicamente per le esor- 
bitanti pretese delle due Società germaniche, e spe- 
cialmente per quelle avanzate dalla Società Ambur- 
ghese Americana. 

Non si tratta, dunque, affatto di una coalizione delle 
compagnie estere contro le compagnie nazionali — visto 
che le compagnie inglesi e francesi erano in perfetto 
accordo colle compagnie italiane — ma unicamente di 
una resistenza delle compagnie germaniche che volevano 
avere sul traffico generale una proporzione eccessiva. 

Questo per la verità dei fatti, e per scindere la re- 
sponsabilità della Prince Line da nella delle compagnie 
germaniche. 

Che per quanto poi riguarda l’ addebito che si vor- 
rebbe fare alle compagnie estere di volere sottrarre 
alle compagnie nazionali un traffico che si crede di 
diritto devoluto a queste ultime, si osserva che per 
molti anni le comunicazioni fra l’Italia e l'America 
del nord vennero mantenute e sviluppate esclusiva- 
mente dalle compagnie estere, le quali, fidenti nello 
sviluppo delle relazioni italiane coll' America del nord, 
non E a sacrifici per portare il traffico stesso 
alla potenzialità che ora ha raggiunto. 

Quando in quei tempi l’ esercizio della linea non 
era proficuo e promettente come è ora, le compagnie 
italiane non credettero di doversi sobbarcare a sacrifici 
per fornire all’ Italia le comunicazioni che le abbiso- 
gnavano, ed anzi la Navigazione generale italiana che 
aveva iniziato questo traffico parecchi anni addietro, 
aveva poi abbandonata la linea trovandola troppo 
onerosa. 
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E quindi equo di ammettere che le compagnie estere, 
le he contribuirono per prime allo sviluppo di questo 
traffico, e che per lungo tempo si mantennero sulla 
linea subendone per molto tratto delle perdite rilevan- 
tissime, abbiano, ora che le compagnie italiane trovanë 
comodo e rimunerutivo di entrarvi, un certo quale di- 
ritto acquisito per non essere di punto in bianco scar- 
tate dal raccogliere almeno una parte ragionevole del 
frutto che esse hanno da sole creato. 

Sarebbe del resto assurdo dimenticare che le com- 
pagnie italiane, anche volendolo, non hanno la poten- 
zialità necessaria all accaparramento della totalità di 
questo traftico, e inoltre che le compagnie estere danno 
annualmente da vivere a migliaia di famiglie italiane 
impiegate nei lavori di bordo ed altri, e pagano le loro 
tasse in Italia alla stessa stregua delle compagnie 
italiane. 

TA questa lettura che tratta d’un argomento vita- 
lissimo per la nostra marina non faremo seguire per 
ora che brevi commenti. 

I Sigg. Gastaldi e C. di Genova rappresentano la 
Prince Line, cioè una compagnia estera e cercano di 
scaricare la loro compagnia dalla taccia d' essersi coa- 
lizzata con altre straniere contro le compagnie italiane. 

Fin qui sono nel loro diritto e nessuno può dire che 
essi facciano male ad esercitarlo; anzi più che eserci- 
tare un diritto essi compiono un dovere verso la società 
che affida loro i suoi interessi in Italia. 

Ma noi interessa segnatamente la constatazione da 
essi fatta che cio» le compagnie italiane, anche volen- 
dolo non hanno la potenzialità necessaria all’accapar- 
ramento del tratfico degli emigranti che si recano agli 
Stati Uniti. 

Bisogna notare che questo traffico è diventato il 
più importante, e nel 1899 esso è rappresentato da ol- 
tre la metà (76.000) tutta la nostra emigrazione ma- 
rittima (149.000). 

Per accaparrare questo traffico di Italiani in porti 
italiani ai erano messe d’ accordo tutte le compagnie 
sopra enumerate e tutte vi trovavano larga remunera- 
zione. 

I Sigg. Gastaldi e C. affermano (e dicono il vero) 
che, anche volendo, le nostre compagnie non hanno pi- 
roscafi sufficienti a trasportare tutta questa gente e 
guadagnare tutti quei quattrini. 

Leggendo ciò la mente corre involontariamente al 
voto col quale l’on. Franchetti (che ci fa l’onore di 
leggerci) si augurava che i nostri cantieri si decides- 
sero a diminuire la loro potenzialità per evitare delle 
crisi. 

Ma come ? Il lavoro c'ë, lo strumento del lavoro. 
(che è poi la nave) manca, ed i produttori di tali stru- 
menti dovrebbero farsi piccini piccini ? 

Francamente questo modo di ragionare non ci pare 
il più logico. | 

Se è possibile fabbricar le nostre navi in Italia, 
proprio quando aumenta il traffico e di navi si sente 
il bisogno, volete augurare che YT industria analoga di- 
venti piccina? 

E se non è possibile, perchè votare sia pure un soldo 
di sovvenzione ? 

Nulla bisognava dare, anzi mettere tante altre tasse 
da far passare il ghiribizzo a tutti i costruttori, del 
presente e dell'avvenire, di impostare anche un bat- 
tello in cantiere. 

Questo vorrebbe la logica, ma chi la rispetta più 
questa vecchia signora ? | 

Ne abbiamo avuto un esempio: 

Un bel giorno, per eccitare gl’ Italiani a non com- 
prar navi fuori, ma a fabbricarle in Italia, si fece una 
legge. 

Un brutto giorno poi la si disfece perchè questi Ita- 
liani l’ avevano presa sul serio e facevano tante navi 
che nessuno se Pera immaginato prima. 

Secondo la logica bisognava dire: la legge non solo 
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ha raggiunto lo scopo, ma è andata molto al di là delle 
più ottimistiche previsioni! 

Nossignore ! 

S' è voluto affermare invece che lo scopo della legge 
non era stato raggiunto e che gli armatori compravano 
di preferenza le ‘loro navi all estero, 

Ma se i cantieri, vecchi e nuovi erano pieni, se lo 
erano tanto che mentre credevate di pagar cinque o 
sei milioni, avete strillato perchè se ne dovevano pa- 
gar ventidue! 

Ma ciò sia detto di sfuggita. 

Per commentare P ultimo paragrafo alla lettera del 
sigg. Gastaldi e C. di Genova daremo la parola all’ on. 
Daneo riportando il seguente brano del sno ultimo di- 
scorso in parlamento: 

— Le mercanzie ed i passeggieri a destinazione ita- 
liana trasportati da navi estere, rappresentano, come 
bene e malinconicamente notava l'on. Franchetti, rap- 
presentano due terzi del nostro commercio, 

Ora le compagnie estere trasportanti questo carico 
toccano i nostri porti, fanno le operazioni di carico e 
scarico, ma le provviste, prodotto della nostra agricol- 
tura e delle nostre manifatture, non sono fatte in Ita- 
lia, ma nei luoghi di origine delle navi. E così si dica 
delle grandi riparazioni alle navi e delle riparazioni 
ordinarie, ascendenti al quattro o cinque per cento del 
costo della nave. E così si dica delle assicurazioni e 
delle tasse gravitanti sulle navi stesse, compresa la ric- 
chezza mobile, pagata non in Italia, ma nei paesi ove 
hanno sede le compagnie. Così pure si dica dei noli i 
quali vanno a vantaggio e del bilancio delle compagnie 
e di quello dello Stato e dell'economia pubblica di quelle 
nazioni. 

Le compagnie estere esportanti ed importanti i no- 
stri prodotti lasciano ben poca cosa nei nostri porti. A 
loro la lanta mensa, a noi le briciole. 

E i capitani e gli equipaggi viaggianti su quelle 
provvedono al proprio sostentamento e a quello delle 
loro famiglie viventi in Francia, in Inghilterra, in Ger- 
manie e via dicendo. 

Ma accade ancora un fenomeno più singolare. Vi 
sono grandi compagnie le quali non si disturbano nem- 
meno a mandare al nostri porti i loro superbi transa- 
tlantici. A tutti è noto come abbia proceduto finora la 
compagnia des transports maritimes di Marsiglia, 
Con un piccolo vapore di circa mille tonnellate manda 
a prendere a Genova mercanzia e passeggieri e li tra- 

orta a Marsiglia per essere imbarcati sopra 1 gran- 
dios! vapori destinati al valico del” Atlantico. 

Osserviamo invece che cosa fanno le compagnie 
aventi la loro sede in Italia. Le cose procedono ben di- 
versamente. 

Debbono impiantare qua un ufficio, prendere in af- 
fitto le nostre case e sottostare alle tasse d'ogni genere 
gravitanti e i cittadini e le industrie marittime, Prov- 
vedono alle grandi e alle piccole riparazioni nei nostri 
porti, le famiglie degli ufficiali di bordo e dei marinai 
traggono la vita tra noi da quest’ industria, ma ció che 
più monta, ed è in questo che io richiamo l’attenzione 


della Camera, le provviste, prodotto della nostra agri- 


coltura delle nostre manifatture vengono fatte in Italia. 
Ed e a questo punto che si constata P intimo legame 
della marina con la nostra agricoltura. 

La Ligure Brasiliana è riuscita a istituire una 
corrente di scambi fra l'Italia, la Francia, la Spagna, 
il Portogallo, l'isola di Madera e gli scali del Brasile, 

Essa spende non in Francia, in Germania, in Spa- 
gna, in Inghilterra, ma viva Dio in Italia all'anno: 


Premi assicurazione marittima . . . . Le 132,000 
Spese nave ordinarie . . . . . ee + n 264,000 
Macchina. . . . i he AC 
Manutenzione corredo, dotazione classe , a 84,000 
Paghe equipaggi, tasse invalidi . . . . a 360,000 
Viveria Log e Le e ier fe, a AZIO 
Combustibile . . . . e . . . . . . n 1,080,000 


, 
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Totale speso in Italia 2 milioni 832 mila lire. 
E la compagnia la Veloce su un introito di lire 
12,000,000 di noli esatti, spese a Genova: 


Riparazioni macchine e nave . . . LL, 1,276212 
Assicuzioni in Italia . se se . . . a 041,971 
Viveri. a e g ns 0 + n 1,701,190 
Diritti portuali a Genova . . . . +...» 354.158 
Diritti consolari e, mn 166,998 
Olio d'oliva. ee 201,960 
Carbone comprato a Genova . . . . . n 1,964,365 
Provvista d'acqua een 1 51,043 
Paghe equipaggio è» dae Je e de da e. 0 000 
Atti cassa Invalidi © s. e se . +0 8 16,119 
Biancheria provvista italiana . e e. . . 2» 33,890 
Imposte, tasse... . . . . . . NOTTI 
Stipendi, spese di amministrazione. . . no HI) 


Sono dunque 12 milioni di lire, che sono spese in 
Italia. 

E la nostra più grande Compagnia, la Navigazione 
Generale Italiana, spende in Italia: 


Riparazione macchina e nave (compreso 


la riparazione straordinaria) + . + . L. 5,500,000 
Spesa viveri, passeggieri ed equipaggi . » 3,250,000 
Diritti portuali d'ancoraggio italiani . . » ‘400,000 
Diritti portuali a Genova . . . s... n 100,000 
Diritti consolari italiani. . . . s +. a 155,000 
Spesa carbone annuale . . . . . + +.» 10,000000 
Spesa acqua annuale . . . . . . + . n 135,000 
Paghe equipaggio annuali . . . . +. +. » 4,500,000 
Diritti Cassa invalidi. . . . . . +. n 86,000 
Imposta e tasse (compreso la tassa di ric- 

chezza mobile di categoria A, B, C, 

tasse di negoziazione e camerali) . . as 1,100,000 

Stipendi e spese di amministrazione (com- 

prese quelle di amministrazione cen- 

trale). . . : š . +» 1,700,000 

Totale 26 milioni 876 mila lire! 

Le cifre accennate sono più eloquenti di qualsiasi 


dimostrazione 
Le conferenze di ARGUS. 


Domenica 17 Marzo il ridotto del Carlo Felice a Ge- 
nova era affollato di un pubblico sceltissimo accorso a 
sentire la conferenza del nostro Argus: LIDEA NAVALE 
MODERNA. 

I giornali genovesi d’ogni partito riassumendo per 
sommi capi la bellissima conferenza han detto il grande 
successo riportato dall’ oratore e la profonda impres- 
sione destata dalla sua parola calda e convincente. 

I più cospicui personaggi intervenuti vollero con- 
gratularsi con l’ oratore e fra essi, molto notato S. E. 
il generale Pellonx comandante di Armata. 

11 25 corrente Argus ripetè a Milano con qualche 
opportuna modifica la sua conferenza nella vasta ed e- 
legantissima sala della Società del « Giardino ». 

Il pubblico più fine di Milano segui per oltre un'ora 
con viva attenzione il conferenziere interrompendolo 
replicatamente con applausi e salutandolo da ultimo 
con una vera ovazione. 

Assisteva alla conferenza anche Gabriele d' Annun- 
zio, che volle congratularsi calorosamente col confe- 
renziere, 

Finalmente, invitato dalla benemerita e prospera 
sezione della Lega navale di Torino, Venerdì 29 Marzo 
Argus ha tenuto una conferenza nel grande salone della 
Borsa della quale non possiamo dire, perchè la nostra 
rivista era già in macchina. 

Sappiamo che alla conferenza intervenivano le LL. 
AA. RR. i Duchi d'Aosta e degli Abruzzi ed il Prin- 


cipe Ferdinando. 


CARLO FILANGIERI, amministratore e gerente 


Spezia, Tipografia di Pjancesto Zappa 
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Leghe marine percorse annualmente, e dalla loro entrata in 
servizio, dai piroscafi della Compagnie des ‘Messageries : 
Maritimes dotati di GENERATORI BELLEVILLE. 
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Officine e Cantieri de PErmitage a SAINT-DENIS (Seine) 


Indirizzo telegrafico: Belleville Saint-Denis sur-Seine 


Per abbonarsi alla LEGA NAVALE basta farne richiesta a qualunque ufficio postale del Regno. 
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Col 1° Gennaio di quest’ anno s'è iniziata la 42 
annata della nostra rivista. Quale contributo essa ab- 
bia recato alla propaganda del pensiero navale, quale 
impulso abbia dato alla nostra letteratura marittima 
lo dica la raccolta delle tre annate precedenti e delle 
altre pubblicazioni edite che sono ognuna una batta- 
glia combattuta e vinta per un altissimo ideale di patria 
e di progresso. Sfogliando la collezione dell’anno che 
tramonta non si può che restare impressionati dal 
cammino percorso dall’ idea navale in Italia. Uo- 
mini politici, ammiragli, ufficiali superiori di terra 
e di mare, pubblicisti di vaglia, professori di chia- 
rissima fama han fatto a gara per recarci il con- 
corso dei loro studii, la genialità della loro mente, 
l'affetto vivissimo del loro cuore per questa nostra 
marineria che, se molto richiede, moltissimo può 
dare al paese. — Ai generosi compagni di lavoro, 
che l’opera nostra han sorretto con esemplare 
e puro disinteresse, dedichiamo la più viva ricono- 
scenza, c sia degno premio alle loro fatiche la co- 
scienza d’un altissimo dovere compiuto nei tristi 
tempi che la patria traversa. Ai nostri fedeli abbo- 
nati la promessa, non certo fallace, di fare quanto 
è in poter nostro per accontentare ogni loro esi- 
genza. Già una tale promessa ha trovato subito 
campo di attuazione poichè noi, malgrado lo straor- 
dinario rincaro della carta, abbiamo provveduto a 
che fin dal 1° n° di quest'anno!a Rivista venisse stam- 
pata su carta lucida americana. La copertina è ripro- 
dotta su carta biaccata; essa è stata oggetto delle 
maggiori cure e l’affidammo all opera disinteres- 
sata c premurosa d'uno dei nostri maggiori artisti, 
lo scultore Achille Alberti (uno dei tre premiati con 
medaglia d’oro all Esposizione di Parigi) che eseguì 
lo splendido altorilievo dal quale fu tratta la foto- 


grafia della copertina. Speciali accordi abbiamo 
preso con primarie ditte estere per l' acquisto d'in- 
cisioni finissime, essendo nostro desiderio che an- 
che in materia d' illustrazioni la Lega Navale nulla 
lasci a desiderare ai più esigenti tra i lettori. 

Perchè tutti trovino nelle nostre pubblicazioni 
qualcosa che più specialmente li interessi, daremo 
maggior varietà ad alcune rubriche e cercheremo 
sempre di evitare il soverchio tecnicismo. 

Fra le pubblicazioni che i sigg. abbonati rice- 
veranno in quest’ anno possiamo già annunziare 
un interessantissimo lavoro del nostro 


COLON. G. FAZIO 


professore di storia e arte militare alla R. Accademia Navale 


Memorie della Rivoluzione Siciliana 
e della Guerra del 1860 


libro pieno di movimento e di passione, narrazione 
anedottica d'un brano di vita, vissuta combattendo 
per un santo ideale di patria in terra, in barca, a 
bordo..... dove si doveva e come si poteva. 

Dopo queste « Memorie » pubblicheremo pei no- 
stri abbonati una raccolta riccamente illustrata di 
bozzetti c novelle di mare del nostro collaboratore 
Tenente di Vascello U. Ceci, altro brano di vita 
vissuta in cui sarà facile riconoscere fatti e persone 
traverso l artistica finzione. 

La quantità e ricchezza dei doni che offriremo 
nel corso dell’anno ai nostri abbonati dipenderà 
sopratutto dal loro numero, giacchè è nostro in- 
tendimento che il denaro da essi pagato ritorni loro 
integralmente sotto forma di carta stampata. 

Nell'anno che è tramontato essi han ricevuto per lire 
10 un complesso di pubblicazioni del valore di L. 10. 


Collaboratori della LEGA NAVALE. 


Adriacus - Argonauta - Argus - Comand. D. Bonamico - Comand. E. Bollati di S.t Pierre - Prof. Comm. D. Corazzini - 


Tenente di Vascello U. Ceci - Dark-Saylor - Maria De Roberti - Colonn. di S. M. G. Fazio - C. Filangieri - 
- Cup. di Vascello L. Graffagui - Avv. A. Geremicca - 


miraglio G. Guvotti 


fessor Uff. C. Munfroni - Magg. C. 


Manfredi - Ing. Colonn. P. Moderni - Prof. G. B. PFni - Dott. 


Contr’ Am- 
ichnusa - L'Aspirante - Giorgio Molli - Pro- 
Petit-Bou - Prof. 


G. Proto - Cup. S. Raineri - Com. G. Roncagli - March.® E. Scaravelli-Ceva - Cap. Terremmare ecc. ecc...... 


N.B. — Il carattere grassetto indica pseudonimi. 


IMPORTANTE FACILITAZIONE AGLI ABBONATI DEL 1901. 


l sigu. 
La Guerra del 190.. 


‘abbonati del 1901 potrunno acquistare a metà prezzo le pint pubblicazioni di nostra edizione: 
. di Argus - splendidamente illustrata ë ; i . à e 
I! Problema Mar ittimo dell’ Italia del Comundante D. Bonamico ; i ‘ ; . i » 


L. 2.00 


2.00 

L' Italia dev’ essere potenza terrestre o marittima? del Magg. C. Manfredi . » 1.00 
Mare Nostrum - Edizione riccamente illustrata » 1.25 
L’ Italia e le lotte avvenire sul mare - del Cap. A. Cangemi » 1.00 
L' Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fazio è » 1.00 
GU insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di S. M. G. Fazio » 1.00 
Alcune fonti della letteratura tecnica marinaresca del Cap. 8. Raineri e f » 1.00 
Pel Mare e per la Patria, Conferenza di A. Geremicen ; » 0.75 
Le porte d’ Italia, Conferenza del Colonn. di S. M. G. Fazio » 0.75 
Marina e Colonie, Conferenza del Comandante G. Roncagli » 075 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di Argus » 0.75 
La nostra Marina Mercantile di F. di Palma ; A » 3.00 
Serie 1. di 20 cartolive navali in nero » 1.00 
» 2, 20 » » a colori » 2.00 

» 3. 20 » » in nero . » 1.00 


N. 8. — Per lo spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo segnato. Ai soci della Lega Navale Italiana 
nen abbonati si coucede il 30 per cento sulle pubblicazioni sn notate. 
istruttive, Noi raccomandiamo specialmente le prime tre. Le raccolte annuali (anno 1° 2° e 3°) si 


Tutte queste pubblicazioni sono altamente 
possono acqui- 


stare al prezzo di L. 6. J? abbonamento complessivo a tutte le pubblicazioni della LxGA NAVALE costa sole L. 10 (estero 


L. 14 in oro) per un anno. 
luviare preferibilmente cartolina vaglia alla Lega Na 


Semestre L. 5 (estero L. 7 in oro). Un numero separato Cen 
vale - Spezia. 


t. 30 (estero Cent. 40) 


Anno IV. — N. 8. Un numero separato Cënt. 80 22 quindicina Aprile 1901. 
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SOMMARIO: Tolone (Argus) — Da’ mari lontani! (Conferenza tenuta nella Sala del Circolo Filologico di Napoli, addì 3 Marzo 1901, 
alla presenza di S. A. R. il Duca di Genova, dall’ Avv. Gustavo Semmola) continuazione e fine — Appunti commerciali (Euge) — 
Fasti marittimi di Napoli (Carlo Filangieri) — Avvenimenti e notizie. 


Illustrazioni: La Scuola Mozzi specialisti del Primo Dipartimento — Incrociatore austriaco Kaiserin Elisabetta — Corazzata 
Ruggiero di Lauria — Canottieri del « Ciub Nautico » di Palermo. 


A 


J. a A. NICLAUSSE 


SOCIETÀ DEI GENERATORI DI VAPORE INESPLODIBILI-BREVETTI NICLAUSSE 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripulimento, 
sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici nei loro 
organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le caldaie Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia in 


Lio Zb uno spazio determinato. 
Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi inter- 
Kri cambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 
OR, Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 


ab ZC? 
ect la 
14 


equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’uscita 
del solo tubo ; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può essere 
fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse hanno 
oltrepassato le più alto vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri accessori che 
quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchè minima deformazione del fascio 
tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Dauno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi apparecchio. 
LE Sono di facile montaggio per il loro frazionamento in pezzi di dimensioni ridotte e di 

==? poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze delle navi da guerra. 
=== Sono messe in pressione con un? enorme rapidità e si comportano egregiamente nei 
TIPO MARINO bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza passare dal- 
l’ andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d' installazioni. 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese 


» 
+ 5 
et Qi LEIT: 


> 


Cavalli Cavalli Cavalli 

Incrociatore corazzato « Guéydon» 20,200 | Rimorchiatore e Utile » 1000 | Rimorchiatore « Ercole » 500 
id. id. e Condé » 20,200 | Cannoniera « Décidée » 1000 id. « Menbir » . 200 
id. id. « Gloire » 20,200 id. e Zélée » . 1000 | Officine del Porto di Lorient . 250 
id. id. e Kléber >». 18,000 | Rimorchiat. «e Travailleur » . 1000 | Chiatta elettrica « Charlemagne» 100 

Corazzata e Suffren » . + 16,500 | Officine di Castigneau del Porto Mi- id. e Charles-Martel > 100 
id. e Marceau » . 14,000 litare di Tolone 1500 | Vedetta della corazzata « Marceau» — 
id. e Henri IV > 11 500! Arsenale di Brest (laminazione e- 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 

Incrociatore e Friant 2 9000 elettrica) - 600 | Canotto della Scuola dei Macchinisti 
id. e Davout» . 9000 | Chiatca a vap. della « COTAZ. € Snffren » 500 (Tolone). 

Corazzata c Requin 2 7000 Scuola Piloti ec Elan » 500 | Scuola Macchinisti (Officine ui Tolone). 

Ineroc.-torped. « Fleurns » 4000 | Rimorchiatore «+ Titan 2 500 | 

Torpediniera « Téméraire 2 1500 id. e Polypheme » 500 


Marina Russa Marina Italiana 


Cavalli Cavalli 
Incrociatore « Wariag » 20,000 Corazzata c Regina Margherita » 19.000 
Corazzata « Retwisan » 15,000 Inerociatore corazzato « G. Garibaldi » 14,000 
Cannoniera « Khrabry » 3000 id. id. « F. Ferruccio » 14,000 
Marina Spagnuela gati Marina Inglese Cavalli | Marina Portoghese cani 
Incrociatore e Cristobal Colon» . 14,000 | Cannoniera e Seagull » 3000 , Arsenale di Lisbona (illumiuaz. elettric.) 
Corazzata « Pelayo » 9000 | Sloop X DE: 1400 a 
Vedetta « Navarra » . — | Incr. tipo Monmonth 22,000 Cor t ph is Për 11.000 
Corazzata c Numancia 2 (caldaie ausiliarie) o a r par iheje » j 
id. e Princesa de Asturias » id. Marina Germani arına Giapponese 
Incrociatore coraz. « Cardenal Ximenez de geg | Incroc. protetto c Yaeyama 2. 6000 
Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya 2. 10,000 Marina Argentina 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). id. e Gazelle > 7000 ¡ Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana Giri Marina Chilena 
Corazzata c Maine » 16,000 Incrociatore « Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Monitore corazzato c Connecticut . ra 8 3000 
Cavalli Marina Mercantile. Cavalli 
« Pilate » 1000 e e PEE « Ventoux » 1000 
e Pellevoux » 1000 Comp. P gén. e Navigation Ho P. Le M. « Canigou » 1000 
« Taillefer > | 1000 KEE del EE « Galibier » 1000 
« Pierre-André » cargo-boat . 1000 | e Felix-Faur » (Compagnie des Bateaux- | Compagnie Générale des Bateaux Pa- 
« Steamer Morbihan » (Compag. gén. Omnibus de Rouen) 700 ch. risien : 35 battelli di 150 cav. ciascuno 
Transatlantique) . ë 2000 | Rimorch. « René-André » id. « Marsellais 2 - Nuova Flotta per l’ Esposiz. del 1900. 


Due piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30,000 cavalli. 
Marina da diporto 


(Sig. H. Meunier) | Yacht e President Carnot » (Sig. M. Sátre) | 
(a M. Bauduin) | id. <S.t-Hubert » 


Yacht « Almée » 
id. e Nemo » 
id. c Julie » 


| Yacht c La Bacchante» (Sig. A. Meunier 
(Sig. C. de Langlade) » e Sequana 2 (> E. Cauvin) 
(> G. Meunier); id. e Walkyrie (Nig. G. Eiffel) »  « Neptune » (> P. Carie) 

| id. « Elsie II ( > Glandaz) | 


AGENTE GENERALE PER L’ITALIA 


Ing. PIETRO MICHELI Figlio - GENOVA, Via Sottoripa, AN 1, pianojnobile. 
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Rivista quindicinale illustrata 


LA LEGA NAVALE 


Organo della LEGA NAVALE ITALIANA 


ABBONAMENTI. 
ITALIA - Un anno L. I0 — FEsrero - L. 14 (oro) 
» Semestre » 5 — » - » 7 > 


Gli abbonamenti decorrono dal 1° Gennaio e dal 1° Luglio di ogni anno. 


DIRITTI DEGLI ABBONATI: 

Oltre ai numeri della Rivista gli abbonati annuali ricevono /ranco 
e gratis svariate pubblicazioni: Libri, opuscoli tutti di autori illustri, 
conferenze, cartolino con illustrazioni navali che a scopo di propaganda 
sono continuamente edite dalla Lega Navale (Rivista). 
cocente Il prezzo complessivo di tutte le sopraindicate pubblicazioni date 
Indirizzo : Rivista Lega Navale, Via D’ Azeglio - Spezia. || in done ai nostri abbonati supera di molto quello di abbonamento. 

— Gli abbonati semestrali riceveranno la metà delle pubblicazioni spet- 

tanti agli abbonati annuali. 

I soci della « Lega Navale Italiana » per I acquisto delle suddette 
pubblicazioni godono dello sconto del 30 per cento. 


L’ Amministrazione della Rivista è completamente separata da 
quella dell’ associazione la «Lega Navale Italiana » che sta in Piazza 
Giuseppe Verdi, N. 1 - Spezia. 


TOLONE 


D N 


UANDO: questo scritto vedrà la 
luce le feste di Tolone sa- 
ran finite, mase ne parlerà 
lungamente perchè esse, 
alla fantasia dei politicanti 
e dei giornalisti, si presen- 
tano come un immenso 
punto interrogativo: Che 
cosa significa il convegno 
di Tolone ? 

Migliaia di organi e di organetti han tentato di 
rispondere a questa domanda che ogni uomo, anche 
mediocremente colto, deve pure aver rivolto ma- 
gari a sè stesso, ma nessuna interpretazione del 
famoso convegno poteva accontentare pienamente i 
lettori, forse perchè quelli che la davano non erano 
profondamente convinti d'essere nel vero, e forse 
ancora perchè coloro stessi che hanno preparato 
la visita della squadra italiana a Tolone non potreb- 
bero esattamente dire ora fin dove intendono giun- 
gere e quale lo scopo ultimo che si sono prefisso. 

È invalso nelle moltitudini anche intelligenti l’a- 
bitudine di credere che gli uomini di Stato prepa- 
rino certi avvenimenti, li dirigano e li maneggino 
nei loro dettagli dall’ inizio alla fine, e spesso in 
base a questo concetto, non sempre esatto, si 
distribuisce la lode o il biasimo a coloro che 
degli avvenimenti sono qualificati col titolo di 
direttori. 

Qualche rara volta avviene proprio così, ed al- 
lora è segno che ci troviamo di fronte a statisti di 
genio, ma più spesso che non si creda sono gli 
avvenimenti che s'impongono ai governanti, piegan- 


done le idee verso il loro corso che è fatale, così 
come sono fatali, cioè indipendenti dalle singole 
volontà, le cause che quegli avvenimenti han ma- 
turato. 

È perciò che, a mio modesto parere, anzichè 
tentare d'interpretare il riposto pensiero d'un di- 
plomatico o d'uno statista, che talvolta non hanno 
un pensiero molto preciso, si avvicina meglio al 
vero colui che cerca piuttosto d’ abbracciare con 
un sintetico esame le cause d'ordine generale che 
quell' avvenimento han reso possibile, se non lo 
hanno addirittura provocato, imponendosi anche 
alle tendenze dei governanti ed ai sentimenti dei 
popoli. 

Che significa Tolone? È un monito ai nostri al- 
leati della triplice? 

È una specie di pressione tentata sulla Germa- 
nia alla vigilia della scadenza dei trattati di com- 
mercio ? 

È il preludio d'un nuovo orientamento della 
nostra politica estera ? 

È semplicemente la restituzione doverosa della 
visita di Cagliari? 

Lasciamo agli oracoli della politica le risposte 
che già conosciamo essere perfettamente contrad- 
ditorie e cerchiamo, come meglio si conviene da 
queste colonne, di esaminare il significato delle fe- 
ste di Tolone da un punto di vista più ampio e 
più obbiettivo. 

Vera e propria inimicizia tra Francia e Italia vi 
è stata, ed il risentimento non è ancora del tutto 
scomparso dagli animi. 

Causa iniziale di questa inimicizia fu Tunisi, e 
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attorno a questa si agglomerarono cento altre cause 
minori, tutte però fatali. 

Dal '5g al ’70, accanto alla Francia, nel bel mezzo 
del Mediterraneo s'ë formato un nuovo grande Stato 
col quale il pensiero francese non era abituato a 
fare i conti. Per qualche anno, distratti dalle con- 
seguenze dell année térrible, di là dell’Alpi non 
hanno avuto occasione di pensare seriamente al 
nuovo giovane vicino, trattato un po’ da pupillo, un 
po’ da minorenne, che bisogna a volte carezzare ed 
a volta sgridare o minacciare. 

Questo stato d’animo era naturale, com'è stato 
naturale quel certo sentimento di sdegnosa sor- 
presa e d'irritazione col quale in Francia è stata 
accolta la ribellione degli animi italiani dopo Tunisi 
e la nostra successiva entrata nella triplice. 

Quello che sarebbe avvenuto fra due persone è 
avvenuto fra i due Stati. 

Il più vecchio e potente non poteva troppo 
presto acconciarsi a fare i conti col più giovane 
e — senza troppo esaminare se per caso ei non 
lo avesse provocato — ha pensato subito a casti- 
garne la tracotanza per calmarne i bollori. 

Quantité negligeable è Y espressione francese di 
un pensiero che stette lungo tempo nella mente dei 
nostri vicini, e forse vi starebbe ancora senza la 
latente ostilità di oltre tre lustri. 

La rottura del trattato di commercio e la guerra 
finanziaria mossaci, benchè ci abbiano fatto passare 
dei brutti quarti d' ora, dimostrarono la forza di re- 
sistenza del nuovo Stato anche sul terreno econo- 
mico. La premura con la quale la nostra alleanza 
fu cercata e conservata, I utilità stessa che gli al- 
leati ne seppero trarre, dimostrarono fino all evi- 
denza l’importanza che fatalmente bisognava rico- 
noscere alla nuova Italia, indipendentemente da ogni 
esame delle sue condizioni interne e per il solo fatto 
della sua posizione geografica. 

Noi abbiamo avuto un bel gridare a tutti la no- 
stra miseria, la nostra presunta impotenza, abbiamo 
potuto ben tacciare di megalomani coloro che ave- 
vano nell’ animo uno schietto sentimento d' italianità, 
il mondo non ha voluto crederci e, turandosi le 
orecchie per non udir le nostre lamentele, ha pre- 
ferito d'aprire gli occhi per valutare la nostra po- 
sizione geografica. | 

Sicchè è avvenuto un fenomeno strano: mentre 
tanti gazzettieri andavano persuadendo l'Italia che 
essa non val nulla, mentre certi eleganti, e pur tetri 
oratori, tentavano convincere in parlamento i col- 
leghi che all' Italia non resta altra salute che rinun- 
ziare a far la grande potenza, sono proprio le grandi 
potenze d' kuropa che ci dimostrano in quale gran- 
dissimo conto si debba tenere la nostra amicizia e 
la nostra alleanza. 


Noi quasi non vogliamo credere che siamo un 
popolo di oltre 32 milioni d' uomini, che ne abbiamo 
forse altri 8 milioni fuori d'Italia, che ne fabbri- 
chiamo ogni anno alcune centinaia di migliaia in 
eccedenza sulle morti, che occupiamo la miglior po- 
sizione commerciale e militare d’ Europa, che ab- 
biamo una forza d'assorbimento e d'espansione 
straordinaria, che siamo sulla via d’una trasfor- 
mazione industriale, la quale potrà essere il feno- 
meno più importante del nuovo secolo. 

Nossignore! Noi chiudiamo gli occhi per non 
vedere e ci turiamo le orecchie per non sentire e, 
quando eroicamente abbiamo castrata la nostra co- 
scienza di popolo del sentimento di italianità, che 
dovrebb' essere il più forte e il più radicato di 
tutti, ci domandiamo con una cert'aria meditabonda: 
Che significa questo convegno di Tolone? 

Significa, o egregi concittadini, che senza nessun 
merito o volontà nostra gli avvenimenti compiono 
il loro corso, spinti da forze fatali che la nostra 
inerzia può bene ritardare, ma che presto o tardi 
devono pur produrre il loro effetto. Significa che 
noi, inerti, raccogliamo il frutto degli eroismi e del- 
l abnegazione delle due generazioni che ci han dato 
l'unità e l'indipendenza, le quali devono fatalmente 
produrre la grandezza, anche contro la volonta dei 
nostri micromani. 

Significa che un grande paese come la Francia, 
dopo 15 anni di ostilità si è convinto che non gli 
torna conto ad averci avversarii perchè questa av- 
versità lo paralizza, lo indebolisce e male può essere 
compensata dalla stessa strapotenza continentale 
della Russia. 

Significa che la nostra amicizia consolida il po- 
tere francese nel Mediterraneo o rende assoluto in 
questo mare il predominio dell Inghilterra, così come 
riesce immensamente utile alla Germania, che ha 
creato interessi colossali nel Mediterraneo stesso 
(specialmente in casa nostra) e al di là del canale 
di Suez, che guai se le fosse mai sbarrato! 

Tolone rappresenta nè più nè meno che la san- 
zione della grande importanza conseguita dall Italia, 
malgrado gl Italiani, per dato e fatto della sua po- 
sizione nel Mediterraneo. Dalle navi lucenti al sole 
in rada di Tolone avrebbero dovuto partire raggi 
di luce capaci d' illuminare le menti più ottuse, e 
rivelar loro il carattere eminentemente marittimo 
che, nostro malgrado, ha assunto l'Italia nella va- 
lutazione di tutti i grandi fattori che influiscono sulla 
politica curopea. 

Mentre i francofili italiani, repubblicani o socia- 
listi, esaurivano senza frutto tutto il loro repertorio 
politico - sentimentale per buttarci ai pied? della 
Francia, ecco le navi lucenti e formidabili per po- 
tenza distruggitrice agire come causa determinante 


e simbolo tangibile dell’ oramai disperato ravvici- 
namento. 

E ancora una volta si ripete il fenomeno così 
insistente da un quarto di secolo: le navi da guerra 
impiegate a servizio della pace e della concordia! 

Pace, ma con onore e con dignità, senza sacri- 
fizio dei più vitali interessi; pace basata sul reci- 
proco rispetto e sul riconoscimento dei diritti nuovi 
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derivati dalle nuove condizioni della vita d’un grande 
paese. 

È questa la pace che rende prosperi i popoli. 
L'altra, quella che volevano imporci per repubbli- 
cana o socialistica simpatia ad ogni costo, significa 
umiliazione e rinunzia. 

E noi non possiamo rinunziare a nulla. 


ARGUS 
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LONTANI! 


Conferenza tennta nella Sala del Circolo Filologico di Napoli addl 3 Marzo 1901, alla presenza di S. A. R. il Duca di Genova 


(Continuazione e fine, vedi numero precedente) 


RIMA del 1860 il 
mezzogiorno 
era il più 
ricco Stato 
d’Italia: chi 
3 l'ha impove- 
È rito? Il Go- 
verno? Le 
tasse? Op- 
pure il Governo inconscio non ha obbedito a leggi 
più alte, più generali di vita? Il Governo forse ha 
chiesto troppo e l'individuo è andato via. Ma non 
erano forse troppi gli italiani? Si è parlato dello 
spopolamento di alcune regioni, ma non si è mai 
detto quanto capitale sarebbe stato necessario 
perchè quelle regioni restassero popolate. Nelle 
trasformazioni della vita odierna l agricoltura si è 
fatta un' industria; e come tale subisce le leggi 
fatali della concorrenza mondiale. Il nostro grano 
è messo a paragone col grano del mondo, il no- 
stro vino col vino del mondo. Se sappiamo pro- 
durre grano migliore e con poca spesa, vinceremo, 
altrimenti le navi altrui ci porteranno il grano al- 
trui. Ed indarno lo Stato alla pletora spontanea 
della vita, di fronte cioè al bilancio de’ campi del 
mondo, opporrà i suoi dazii protettori. E la scienza 
economica ci dirà che questa lotta di grano contro 
grano, di fecondità contro fecondità, è una conse- 
guenza necessaria della civiltà, che ha distrutta la 
distanza materiale fra i luoghi, ed è ragione di pro- 
gresso e di benessere, prolungando perfino la vita 
umana, aumentando le forze del mondo. Gli uomini 
si moltiplicano; ma la vita creerà nuovi bisogni e 
nuove miserie. E la' notte non permetterà al gio- 
vane ardente per quanto miserabile, di restare nella 
stretta casupola, dove lo svegliano i bambini che 
piangono e la miseria che geme, ed egli uscirà al- 


l’aperto per chiedere all'universo il lavoro e la 
pace. 

E forse in quell' ora istessa di turbamento, di 
dubbio e di sconforto l'agente di emigrazione verrà 
a dipingergli con vive e menzognere parole il mi- 
raggio della terra lontana. Ed il misero contadino 
dimenticherà la patria per correre a questa. 

L'agente di emigrazione è stato condannato, e 
merita condanna. 

Ma perchè non condannare pure l'impeto di 
vita, il desiderio di uscire da un cerchio fatale che 
strozza, chi non vuole morire, ma sente il bisogno 
di. agire? E credete Voi, che il nostro contadino, 
uscendo di casa non si dirozzi, non trasformi il suo 
carattere, ed a contatto di lottatori non si faccia 
anche lui un lottatore? Se perde si abbrutisce, se 
vince diventa uomo. Questa è legge di vita, e noi 
la troviamo anche ne’ nostri salotti innanzi ad es- 
seri, i quali sotto l apparenza elegante nascondono 
tutta una rovina e vanno avanti sorridendo stupi- 
damente alla vita, cadaveri parati a festa. 

L'emigrazione italiana adunque è una piccola 
fase della grande lotta umana odierna, tutta una 
battaglia che può rivelare come rivela i bisogni, le 
tendenze di una nazione. 

Sono ordinariamente i più miserabili de’ nostri 
figliuoli, che non si adattano a vivere fra noi sulla 
terra avara, e forse fra uomini più avari della terra, 
sono i profughi della vita, ma non della volontà e 
del coraggio; non sono degli avventurieri; assai 
spesso come avete visto vanno con la moglie e co' 
figli. Non hanno capitale ordinariamente: si è ten- 
tato d'imporre loro un piccolo capitale, non ci si è 
riuscito: il loro capitale sono le braccia ed un co- 
raggio disperato. 

Lontano creano immediatamente legami di fidu- 
cia e di commercio col loro paese, che fu tanto in- 
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grato verso di essi. Una fiducia incredibile! Sono 
noti i deplorevoli casi di. quei falsi banchieri ita- 
liani di New-Jork, che rubarono tutt’ i denari de- 
positati nelle loro casse, da miseri emigranti, che 
ad essi si erano affidati, perchè non volevano af- 
fidarsi a stranieri! Che tristezza, Signori, per ognuna 
di queste vigliaccherie, che spezza per sempre una 
energia, una volontà, una speranza! Lo pensate, 
questo furto commesso con ogni comodità, con 
ogni facilità in danno di concittadini, in danno della 
patria. E che vuoto d'attorno a noi, alla patria, 
alla nostra bandiera! 

Ora pare che il Banco di Napoli istituirà a 
New-Jork una Succursale che va a fare quello che 
si chiama il servizio degli emigranti. 

A stento, lentamente, ci pieghiamo alla realtà 
della nostra esistenza, dopo anni di abbandono! 

L'anima italiana del resto è così fatta, che passa 
a stento dal sogno alla realtà, c chiede poi sempre 
che la realtà sia simile al suo sogno. Questo ci fa 
agevolmente poeti e filosofi, assai di rado uomini 
pratici e nello stesso tempo onesti e puri. 

Questa volta però gl'italiani hanno risvegliato 
gl italiani. Sono stati essi invero gli emigranti, che 
senza nostro aiuto, anzi trattati male, si sono ribel- 
lati al” idea di dover rinunziare alla lingua come alle 
tradizioni nostre, ed hanno create delle scuole pe, 
loro figli, chiese e ritrovi per i connazionali, camere 
di commercio ed associazioni politiche ed operaie, 
tutte istituzioni di amore e di consorzio destinate a 
conservare e tutelare il nome d'Italia! 

Ma con che stento! Di fronte a consoli che 
spesso dimenticano i bisogni de’ concittadini, nella 
pompa vana di una missione che si fa servile e 
paurosa verso Governi altrui prepotenti e cattivi. 
. E pensate Voi, o Signori, a tutte queste battaglie 
compiute per solo amore del proprio paese, da cui 
pur si uscì stanchi ed avviliti! E pensate Voi che 
forza di volontà fu necessaria al primo italiano, che 
sbarcato in una colonia d’emigranti ha voluto ri- 
cordar loro la patria e ha tentato perciò di formare 
un fascio da tante piccole verghe. E formatolo, che 
gioia di poter ritrovare nella Chiesa, nella scuola, 
nel circolo, l' anima, la religione e la parola del- 
l'Italia lontana! 

E di fronte a queste lente conquiste che dolore 
dover cedere invece altrove il passo ad emigranti 
di altri paesi, i quali invadono colonie italiane già 
un dì rigogliose e forti. Tutto l'Oriente invero era 
un di invaso dagl'italiani che avevano l'uso della 
loro lingua (il levantino così detto) e costumanze, 
proprie, giustizia e perfino un servizio postale. 
Ed oggi invece l'Oriente è invaso da tutti; e noi 
cediamo il passo. Ricordate le capitolazioni, que’ 
speciali trattati pc’ quali il Sultano assicurava ed 


assicura ancora agl'italiani speciali prerogative. Le 
capitolazioni però vengono meno, e nessuno se ne 
accorge. Invero quando il Crispi le difese contro la 
Francia, nessuno comprese ciò che tale difesa si- 
gnificasse, e che alta lezione di politica egli ci desse. 

Ma il passato è passato! È inutile piangerlo. 

e Il passato appartiene alla morte dice lo Shelley, 
l'avvenire è tuo ». 

e L'amore ed il pensiero possono mutare il più 
immondo cuore in un paradiso florido, ove la pace 
potrebbe tenere il suo nido ». 

Con tale animo, o Signori, rendiamo più pro- 
fonda e più completa la nostra ricerca, l' affannosa 
ricerca d'intuire in un fenomeno di miseria e di 
vitalità una ragione di avvenire. 

Voi già saprete certamente che cosa è l’ emi- 
grazione, l’atto cioè di chi abbandona la patria per 
stabilirsi definitivamente altrove. Essa è individuale, 
mentre la migrazione è uno spostamento collettivo 
di tribù o di popoli. La migrazione (ch'è un feno- 
meno che riscontrasi anche nella vita di taluni ani- 
mali) è propria de' nomadi selvaggi. La colonizzazione 
è invece la forma collettiva dell’ emigrazione de’ po- 
poli civili, con concetti più politici che economici. 

Quali sono i caratteri dell’ emigrazione propria- 
mente detta, antica come moderna? e prima di tutto 
si riscontra il fenomeno dell’ emigrazione, così come 
l'abbiamo definito, anche ne’ tempi antichi? Pos- 
siamo dire di sì. 

La ritroviamo infatti nella Grecia antica, a Apo 
coloniale; in Roma repubblicana, a tifo militare. In 
Roma imperiale invece l emigrazione è in massa: 
così come lo è nel medio-evo. 

Con la scoperta di America s'inizió davvero un 
moto straordinario d' emigrazione, che dura tuttora. 
It is for the dense air to rush into those parts which 
are rarefied dice il Burke. Tanto più che con la sco- 
perta d'America l'emigrazione potette completamente 
attuare l’ arcana legge che la governa; per la quale 
il moto migratorio è sempre dal nord al sud, da est 
ad ovest, essendo invece efimero il moto da sud a 
nord, da occidente ad oriente. 

Nel secolo xvI l'emigrazione verso l'America fu 
fortissima: si attenuo nel secolo xvi per varie 
cause, fra cui principalissime le delusioni avute e 
le sofferenze patite da’ primi coloni. 

Nel secolo xvi risorge però più vivo il feno- 
meno, e si ammanta di novella vita per la emigra- 
zione coloniale ufficiale, come per la emigrazione 
politica alla nuova Inghilterra. 

Nel secolo xix le guerre napoleoniche larre- 
stano: indi la pace le restituisce una vitalità, che 
trova nova vigoria ne’ miglioramenti de’ trasporti, 
nelle seduzioni della civiltà americana, che già si è 
fatta matura e completa. 
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Tutte le regioni d' Europa hanno dato forza al- 
l'emigrazione, la quale ha però carattere differente 
secondo i popoli. 

L'emigrazione tedesca invero è, più che d'altri, 
d'agricoltori nè miserabili nè inconscienti. La per- 
manente è di circa 120 mila uomini all'anno. 

L’ emigrazione inglese (la più intensa del secolo 
XIX) è data da agricoltori come da operai (irlandesi 
la maggior parte). Sono circa 350 mila uomini, che 
ogni anno dall'Inghilterra si dirigono per la mag- 
gior parte in America e propriamente negli Stati 
Uniti. 

L’ emigrazione francese è assai scarsa. Tale scar- 
sezza è dovuta al benessere economico del paese, 
non meno che alla diminuzione della popolazione, 
per essere i nati permanentemente inferiori a’ morti. 
Non è estranea una ragione morale: il disprezzo, che 
l’alterigia francese malamente regala a coloro che 
abbandonano la patria per consacrare ad altri paesi 
la propria energia. 

Sono egualmente scarse l’emigrazioni austro- 
ungarica, belga e ispano-portoghese. Mentre che è 
fortissima la scandinava, la quale è fecondata da 
ragioni economiche, non meno che da uno spirito 
d'avventura, che distingue gli abitanti di quelle 
nordiche regioni. 

L'emigrazione russa ha un carattere assai dif- 
ferente da tutte le altre: è una colonizzazione a 
tipo militare. | 

Quali sono le cause della emigrazione odierna? 
Le ho già accennatc; le riassumo tutte, nel males- 
sere economico e sociale, ed in una causa morale, 
che è conseguenza di tal malessere, e che deter- 
mina I insofferenza, cioè l’ incapacità di adattamento, 
che è detta pure in maniera assai impropria o per 
lo meno incompleta, spirito di avventura. 

Quali sono le conseguenze dell’ emigrazione ? 
Rispetto all emigrante in generale sembra ch'egli 
riesca a migliorare la sua posizione. Quanto al paese 
d'immigrazione è opinione generale ch esso ritragga 
vantaggio. Quanto al paese da cui si emigra, si ritiene 
oggidi da’ più che l'emigrazione sia (come infatti lo è) 
un bene. Essa invero non ha per effetto una ridu- 
zione di popolazione: la Germania e !' Italia ne of- 
frono la prova sperimentale antica e mai smentita. 
Ha poi l'effetto di migliorare le condizioni di chi 
resta, sia perchè si rialzano i salarii, sia perchè i 
prodotti della madre-patria trovano uno sbocco nel 
paese nel quale i suoi figli sono emigrati. 

« In Italia, osserva il Nitti, la cifra della delin- 
quenza si è grandemente diminuita ». Dal 1862 
al 1870, ricorda il prof. Tammeo, vi è stata una 
sensibile diminuzione nel numero degli omicidii, 
specie in Basilicata che per ogni 100.000 abitanti, 
da 42, 42 calano a 21,10. 


Aggiunge il Nitti, « la giusta osservazione del 
prof. Tammeo, l'ho riscontrata in quasi tutte le 
provincie, dove è più grande l'emigrazione. Se la 
delinquenza è soprattutto una dolorosa conseguenza 
del disquilibrio sociale, se ad alimentarla contribui- 
scono, oltre che fattori naturali, le condizioni eco- 
nomiche de’ popoli, si comprende benissimo, come 
l'emigrazione debb’ essere un freno potentissimo 2. 

« Cosicchè (egli conchiude le sue ricerche sulla 
emigrazione), i timori che generalmente si hanno del- 
l'emigrazione mi sembrano addirittura infondati. 
L” Italia non ha avuto da essa economicamente al- 
cun danno; il prezzo delle terre è rimasto inalterato, 
e, se in alcuni punti per causa estranea alla emi- 
grazione è diminuito, in alcuni altri, proprio per 
effetto dell'emigrazione, è aumentato: i salarii sono 
rimasti invariati, se bene, fortunatamente, tendano 
a rialzarsi, e la delinquenza rapidamente a decre- 
scere ».... 

« È stata soltanto l'emigrazione che ci ha sal- 
vati dalla miseria e dalla crisi agraria, che ha di- 
strutta la triste necessità della vendita de’ bambini 
addetti a mestieri girovaghi, e che per alcune pro- 
vincie, che la mancanza di ogni ricchezza sociale 
aveva discreditato, è stata in faccia al mondo una 
vera e propria riabilitazione ». 

Grazie a Dio, però, tutto ciò è entrato già nella 
coscienza del paese, sicchè io non mi dilungo nel 
dimostrarlo. L'emigrazione è un fatto compiuto, ed 
è un bene. Si tratta ora, e questo è lo scopo vero 
della mia conferenza, giacchè altrimenti sarebbe 
stato inutile venirvi a ripetere quanto hanno già 
detto uomini assai più competenti di me nella ma- 
teria, si tratta ora o Signori di fare sì che un fe- 
nomeno della nostra vitalità, come purtroppo della 
nostra miseria, alimentato dalla stessa angoscia e 
dalla stessa energia che lo produsse, ma collegato 
a noi da un amore infinito, resti per sempre una 
ragione di conquista e di benessere. Il moto inco- 
sciente deve diventare cosciente. 

e L” Italia, dice uno scrittore francese, il Daireux, 
l'Italia che non ha esistenza nazionale che dal 1860, 
sembra aver consacrato i suoi primi sforzi, dopo la 
costituzione della sua unità, a sviluppare la sua at- 
tività per mezzo della emigrazione. Essa ci ha dato 
un grande esempio, ed è così bene riuscita nella 
sna impresa, che i nostri uomini di Stato, durante 
questo tempo, condannavano senz’ averla studiata, 
che essa è divenuta per noi, all’estero, un concor- 
rente de’ più terribili. Quindici anni fa non si aveva 
sentore di commercio italiano all’estero, quasi avrem- 
mo negata l’esistenza della sua industria e la pos- 
sibilità per questo paese di crearsene una. L'Italia 
ha smentito queste previsioni, e bisogna credere 
che furono gli emigranti che hanno creato in Italia 
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l'industria e che il suo commercio, già poco attivo, 
è diventato, co’ beneficii della esportazione inva- 
dente. Non dimentichiamo che il suo clima ne fa- 
vorisce l'agricoltura, che i suoi olii ed i suoi vini 
potrebbero bene sostituirsi a’ nostri, non perchè 
siano preferibili, ma perchè il numero sempre più 
crescente de consumatori italiani ne fa nota all’este- 
ro l’esistenza ed il numero sempre crescente dei 
piccoli commercianti italiani si sparge nel mondo 
e ne impone il consumo. L'emigrante ed il com- 
mercio italiano sono favoriti inoltre da questo van- 
taggio, che l'italiano è molto più marinaio del fran- 
cese ». 
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Detta legge, per quanto importante, non è che 
una legge per gli emigranti, individualmente consi- 
derati; ma V emigrazione, come fenomeno sociale 
di miseria e di benessere al tempo stesso, sfugge 
ancora all'occhio del legislatore. 

Però, a giustificazione dell’opera di questo, è pos- 
sibile, vi domando, una legge come la intenderei io, 
nel senso cioè di regolamento, protezione e indi- 
rizzo dP un fenomeno spontaneo per quanto impre- 
veduto della vitalità di un popolo? È possibile una 
tal legge, oppure essa non può essere emanata da 
nessuna assemblea, perchè deve ritrovarsi soltanto 
nella volontà e nella coscienza di chi dirige il moto 
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La! Scuola Mozzi Specialisti del Primo Dipartimento 


Quale è stato il contegno del Governo italiano 
innanzi a tutto ciò; e pria di tutto è necessaria 
l' ingerenza dello Stato sulla emigrazione ? Pare ma- 
nifestamente che sì, perchè lo Stato moderno non 
può disintessarsi di qualunque manifestazione della 
vita nazionale, e deve invece saperle collegare tutte 
ad unico destino. | 

D'altronde questa lezione di sana vita politica 
ci è stata data anche dalle altre nazioni, le quali 
prima dell’Italia ancora hanno regolato con leggi 
l’ importante materia. 

L' Italia, come ho già detto, ha avuto dal 30 


dicembre 1888 la sua prima legge sulla emigra- 


zione, la quale sarà abrogata dalla nuova legge ap- 
provata dalla Camera de’ deputati il 3 dicembre 
1900, c dal Senato del regno il 29 gennaio 1901. 


di una nazione verso quel destino che egli ha sa- 
puto intuire traverso le mille battaglie, le mille ri- 
volte, le mille contraddizioni della vita di un po- 
polo? 

Non mi dilungo però ad esaminare le particola- 
rità della nuova legge, perchè ciò uscirebbe dal 
mio compito. 

Mi limito soltanto a richiamare la vostra atten- 
zione sulla soppressione che venne fatta dell’ agente 
d'emigrazione. In Italia, in questo momento vi sono 
94 agenti aventi cauzioni ascendenti a L. 2,300,000, 
e 10,000 rappresentanti degli stessi, detti subagenti. 

Per la nuova legge I emigrante tratterà diretta- 
mente con chi lo trasporta, col vettore di emigranti, 
colui che possiede il piroscafo per gli emigranti. 

Il provvedimento è giusto. Ma i rappresentanti 
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de’ vettori non faranno ciò, che oggi si deplora 
ne’ rappresentanti degli agenti? A Voi la risposta. 


Eccovi dunque rappresentati tutt’ i momenti 
della nostra emigrazione: ho a dirvi ancora qual'è 
il suo momento nella realtà della vita universale: 
qual’ è il suo momento morale. 

L'Oriente rappresenta sempre tutta una deca- 
denza per sè, tutto un desiderio, tutta una speranza 
per i popoli di occidente che aspirano alla cuna 
antica della loro vita! 

L'Occidente è tutta una conquista, una suprema 
conquista della civiltà. 

L' Africa nasconde ancora i suoi tesori, la sua 
vitalità che sarà la più feconda. 

A tanto mondo saremmo estranei, sc non vi fos- 
sero già andati in una espansione meravigliosa i 
nostri connazionali a centinaia di migliaia. E di 
tanta forza nova creata spontancamente dalla nostra 
vitalità ci accorgiamo alfine; ci accorgiamo del bene 
grandissimo, che ne viene al nostro commercio; e 
ce ne accorgiamo in tempo perchè tanto sforzo, 
tanto bene non vadano perduti per il nostro av- 
venire. 

Quale avvenire? Chissà. Certa cosa è, che gli 
imperi coloniali, così come sono creati oggidì, non 
potranno durare. Lentamente, ma sicuramente ogni 
colonia — se matura di civiltà — tende a rendersi 
indipendente dalla madre patria. 

Però per quello istinto straordinario, meraviglioso 
della vita, che riporta sempre l'animo nostro all'an- 
tica cuna sua, ogni colonia, pur rendendosi indi- 
pendente dalla madre patria, resta lcgata ad essa 
da un legame misterioso di affetto, di filiazione direi 
quasi. 

Ma i legami spirituali, o Signori, non valgono, 
se non vi hanno legami materiali che li ricordino. 
E tali legami materiali non sono che ne' rapporti 
diuturni della vita reale, quella vita reale così alta, 
così feconda, così ricca d' ogni idealità, in cui noi 
italiani dovremmo finalmente ricercare ogni poesia. 
Giacchè la poesia è nella realtà, quando lo spirito 
però giunge ad indovinarla e Ja parola fremente 
giunge a dirla, quando cioè le mani bruciate dal 
desiderio divino della creazione e della bellezza, 
riescono pazientemente a districare la perla del pen- 
siero e del sentimento dalle alghe marine, che pu- 
re la preservarono da ogni tempesta. 

Ora qual’ è, o Signori, il desiderio di tanta no- 
stra gente che vive lontana da noi, e nel desiderio 
suo non v'ha una ragione di vita futura? 

Il desiderio di tanta nostra gente è che non 
passi giorno che alla riva loro non giunga la nostra 
nave, la nave d'Italia, la piccola patria che ci col- 
lega alla grande patria, il suolo staccato alla riva 
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con tutti i suoi fiori, che va lontano a collegarsi al 
suolo altrui per dargli tutta la linfa della sua vita- 
lità, Desiderio di affetto, che è nello stesso tempo 
una ragione di benessere di ricchezza, di avvenire.I 
nostri lontani connazionali sono il nostro impero colo- 
niale futuro, un impero creato e diretto dalla nuova 
legge universale, che si va determinando, perchè, 
siccome abbiamo sempre fatto, prevenimmo e preve- 
demmo la vita. Sicchè, mentre la politica ci spinse ma- 
lamente in Africa, alla ricerca della chiave del Mar 
Rosso, chiave che non ancora abbiamo trovata, la 
Repubblica Argentina diventava, direi quasi, una re- 
pubblica italiana. Colà invero gl'italiani rappresentano 
l'elemento più alto, l'elemento più numeroso della 
nazione, eppure a noi sempre si volgono con un 
affetto infinito. E ci chiedono navi da guerra, che 
li proteggano, navi di commercio che fecondino i 
loro ‘rapporti che son già assai benefici per la ma- 
dre patria, perchè essi intendono di dare a questa 
tutte le ricchezze esuberanti della loro esuberante 
vitalità. 

Ora le nostre navi di guerra, come le nostre 
navi di commercio, sono poche per tanto moto: e 
poi le navi d’oggidì non sono quelle di domani, e 
nuove navi debbono essere pronte ne’ cantieri a 
sostituire quelle che vengono meno. E vengono 
meno ogni giorno, perchè niente è men duraturo 
della vita d'una nave. 

E se noi non manteniamo costantemente per 
l'unica via, ch'è il mare, e con tante navi per 
quante sono le giornate di mare che da essi ci se- 
parano, i nostri rapporti Co nostri emigranti, questi 
ci dimenticheranno alfine, e tanto sforzo di vitalità 
andrà miseramente perduto. 

Oggi infatti essi sono ancora tenacemente av- 
vinti al pensiero d'Italia: n'è prova la risposta, che 
pochi giorni or sono il Deschanel dava a chi, nella 
Camera francese, lo interrogava sugl' innumerevoli 
coloni italiani che invadono la Tunisia e che resi- 
stono alle lusinghe come alle minacce francesi, e 
conservano intatta la loro nazionalità. 

Ma saranno cgualmente tenaci i nostri coloni 
domani, se continueremo a dimostrare di non preoc- 
cuparci della loro sorte, di non intendere questo 
legame misterioso per quanto tenace, che s' è ve- 
nuto lentamente formando fra l’Italia e tutte le coste 
dell Universo ? 

E nen si tratta forse di un problema, che risol- 
verà una gran parte de’ problemi interni, perchè 
nella espansione degli uomini già compiuta il nostro 
lavoro ed il nostro pensiero si espandano, e calmino 
così tutte le impazienze c tutte le miserie che in 
patria li distruggono: e dalla espansione fra i nostri 
connazionali sieno indotti alla espansione fra tutti? 

E non potrebbe questo avvenire, l'espansione 


124 LA LEGA NAVALE. 


‘vigorosa di tutte le nostre forze, essere l'ideale 
nascosto di nostra razza, la ragione per la quale 
sapessimo alfine trasformare con sano criterio leggi 
ed istituzioni antiquate; e la nostra morale, la nostra 
giustizia, la nostra politica si facessero pari a tanto 
compito ? 

Questa è l'originalità, o Signori, che si chiede 
per la prima volta al pensiero ed all'energia italiana, 
dopo una lunga preparazione incosciente durata 40 
anni. Indovinare, cioè, in tutte le espansioni già 
compiute l'espressione de’ bisogni di tutta una na- 
zione; intuire da ciò la legge universale che go- 
verna in questo momento i popoli e la volontà di 
essere anche noi degni di tanto destino. 

Ognuno oggidì chiede per sè o per la sua clas- 
se; vincerà colui che chiederà per tutti! E noi le 
navi le chiediamo per tutti, per quelli che vanno, 
come per quelli che restano, pes chi gode; come 
per chi soffre, per il nostro pensiero, per il nostro 
avvenire! Noi non possiamo portare la nostra vita- 
lità a confini del mondo, se non sotto la nostra 
bandiera, e difesi dalle nostre navi. 

Jo vi chiedo invero, o Signori, se domani il 
corpo di Dante venisse trasportato per mare in 
lontane contrade, qual sarebbe la bandiera di tanta 
nave? Ma il corpo di Dante non è che polvere, 
l'anima sua è in noi: qual bandiera isserà la nave 
della nostra necessaria espansione ? 

Ho detto necessaria l'espansione: ed è proprio 
così. 

Ed ora mi permetto di chiedere al vostro pen- 
siero, che non s'è stancato, di salire ancora più in 
alto, se son buono a tanto, se son buono cioè ad 
additarvi, o gentili signore, in questo fenomeno 
spontaneo della nostra emigrazione, cioè della espan- 
sione della nostra eccessiva vitalità, una pagina della 
conquista meravigliosa che la civiltà va facendo dei 
suoi confini naturali: e per dirvi come in questa 
conquista suprema l’anima nostra così impaziente, 
così frëmente d'ogni sogno di vita alfine s'acqueta. 
Sicchè l’opera della realtà diventa una ragione di 
entusiasmo: e la ricerca che abbiamo fatta di tante 
navi, per quanti sono i nostri bisogni di espansione, 
per quanto è il bene che ne viene da tanta espan- 
sione, trova la sua ragione nella vostra mente e nel 
vostro cuore, che alfine si allontanano da piccoli 
confini della patria e guardano al mondo. 

E la visione suprema rinnova la mente cd il 
cuore: e nella rinascenza della vita, nella febbre 
dell’altissima conquista della civiltà tutta un'anima 
nova si schiude: qucil anima nova, che già intra- 
vediamo in tutte le letterature moderne e che sarà 
forse ragione di quella pacificazione degli animi 
fra le nostre classi, che tanto ci auguriamo, perchè 
darà all operaio la coscienza del suo compito di- 


vino di espansione e di conquista, ed a chi comanda 
toglierà ogni orgoglio, dinanzi ad un compito che 
può essere soltanto l’opera di tutti, uniti da un unico 
pensiero d'amore e di forza. 

E tanta anima trova già non soltanto nella lette- 
ratura, ma in mirabili istituzioni odierne la sua espres- 
sione. Ed una delle istituzioni italiane, che tanto amore 
e tanta forza portano nel loro manto, è innegabil- 
mente la nostra Lega Navale, espressione di una 
nostalgia del mare, che nasconde in sè tutte le 
nostalgie, che onorano la nostra giovinezza. 

La nostra giovinezza ho detto? Sì, o Signori. 

Permetterete invero, che un giovane conchiuda con 
una parola di giovinezza, che si augura sia una parola 
di vita. Giacchè iv credo d'indovinare il sorriso vi- 
rile della mia età in tutta la vita, che ne circonda, 
ad onta di coloro, che ci dicono vecchi, perchè la 
nostra storia è antica. 

La giovinezza de’ popoli è come la giovinezza 
della natura: questa torna ad ogni primavera del- 
U universo, quella ad ogni primavera dello spirito 
umano, perchè fino a quando il moto dell’ umanità 
non sarà compiuto, noi avremo palpiti simili a quelli 
dell'universo, che ne circonda. Ed il moto dell’uma- 
nità durerà quanto il moto dell universo! 

Sicchè se l’anima nostra ha il palpito della no- 
vella vita, che freme d' attorno a noi, se lo spirito 
nostro ha la sua primavera nella visione d'una su- 
prema conquista, noi rivediamo la nostra antica 
giovinezza, o Signori: così come sul tronco antico 
la rosa s'innesta, per cui la linfa vigorosa, che 
dall'albero alla terra è succhiata, nel verde virgulto 
si fa l’espressione d'una speranza nova, d'una nova 
bellezza, degna di tutta la primavera, che la feconda. 

Ma comprenderemo noi tant’ aurora? La indo- 
vineremo nell’ardore della nostra vita odierna, nel- 
l'angoscia d'ogni essere, nel desiderio fremente di 
sperderci in un opera suprema di bene e di bellezza? 
Oppure il sole della ventura primavera investirà 
una fiacca giovinezza italiana? 

Benvenuto Cellini descrive la notte di ansietà e 
di febbre divina, nella quale venne fuso il Perseo: 
sulla casa si scatenava una violenta tempesta: il 
fuoco si smorzava: ma tutte le suppellettili della 
casa lo avvivarono: gli stessi travicelli del tetto fu- 
rono nel fuoco buttati; e tanta fornace vinse la 
bufera, che voleva spegnerla. 

Così, come lui, l’ Italia oggidi sta dinanzi all'opera 
della sua vita e del suo genio! 

E come allora gli operai non dovranno dormire, 
perchè la febbre della creazione li divora, la for- 
nace brucia, ed il metallo venne fuso dal fuoco 
violento; eppure sulla casa fragile si scatena tutta 
una tempesta, eppure è necessario, che il fuoco 
avvampi più vivo. 
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Onde domani all'alba il sole illumini l’opera del 
nostro coraggio, del nostro pensiero, del nostro 
amore: onde domani all alba i nostri figli, dinanzi 
a quest'opera suprema che noi vogliamo compiere 
a qualunque costo, di dare cioè alla nostra patria 
la bellezza del suo sogno antico, dimentichino tutte 
le nostre follie, come tutte le nostre passioni, e ri- 
conoscano che nella corruzione stessa non fummo 
vinti da’ barbari, ma nell'angoscia nostra indovinammo 
pure la voce di una novella vita, ed a’ corsari che 
ci volevano morti, opponemmo la nave de' nostri nobili 
amori, la nave, sulla quale alla novella aurora verrà 
innalzato per sempre — nella festa suprema del 
benessere e della giustizia — il pavese dell’ uni- 
verso, la bandiera d'Italia unita alle mille bandiere 
del mondo, per la conquista definitiva de’ confini 


naturali della civiltà. 
Avv. GUSTAVO SEMMOLA. 


Appunti commerciali 


N un periodo in cui 
tutti i giornali 
pubblicano senza 
commenti, senza 
preoccupazione 
alcuna, le ultime 
. cifre statistiche 
riferentesi alla 
esportazione ed 
alla importazio- 
ne italiana non 
ostante quelle ci- 
fre segnino un 
notevole peggio- 
ramenta in confronto agli anni antecedenti; in un 
periodo in cui le riviste che in fatto di cose economiche 
vanno come suol dirsi per la maggiore, quando si occu- 
pano di quelle cifre fanno uso di un ottimismo ingiu- 
stificato, scusando quelle diminuzioni col ribasso di 
valore delle merci, quasichè tale ribasso non sia co- 
mune a tutte le nazioni e fra queste a quelle che pos- 
sono tuttavia e fortunatamente registrare aumenti 
notevolissimi nel loro movimento economico; in un 
periodo in cui le cose più futili e più insignificanti 
preocuppano tante menti colte ed intelligenti che 
potrebbero portare un ottimo contributo di utilità 
al nostro paese dedicandosi a ciò che oggidì mag- 
giormente dovrebbe essere oggetto di studio, lo 
sviluppo della prosperità nazionale, il trovare una 
persona che non solo mostri di aver rilevato an- 
ch’ essa i mali suaccennati e la necessità di curarli, 
ma passando dalle parole ai fatti v'inviti a voler 


fare degli appunti in proposito e quale Direttore di 
una importante rivista vi offra le colonne di essa 
per pubblicarli, è senza dubbio cosa gradevolissima 
e cui non può opporsi rifiuto, non ostante che la 
convinzione di insufficente preparazione letteraria vi 
tormenti. 

Scriveva Cantù nella sua Storia Universale, che 
nel 1482 le repubbliche italiche erano disordinate 
e deboli, ma l'individualitá si sviluppò, sorse la sta- 
tistica e la ricchezza italiana assurse ad altezze 
grandissime. Oggi ad oltre 400 anni di distanza se 
i fondatori di quella scienza aprissero gli occhi e 
vedessero come essa è poco apprezzata in Italia e 
se vedessero che non se ne traggono quegli indi- 
scutibili ammaestramenti che essa sa fornire, un 
senso di sconforto certamente li invadrebbe...... 

Poichè le recriminazioni lasciano comunemente 
il tempo che trovano, auguriamoci come io sono 
convinto, che il paese non tardi a riconoscere le 
sue più urgenti necessità, e parliamo d' altro. 

Accettando il cortese invito del signor Direttore 
della rivista, ogni numero annoierò i lettori con degli 
appunti in materia economica commerciale, accompa- 
gnati sempre da quelle prove irrefutabili che sol- 
tanto la statistica sa dare. 

Dividerò tali appunti in tre classi: Appunti sta- 
tistici in generale, in rapporto ai trattati e parti- 
colari. 

* 
xx * 

Le ultime notizie sul nostro commercio d'impor- 
tazione ed esportazione sono quelle che si riferi- 
scono al 1° bimestre del corrente anno. Appare da 
esse che la prima, e cioè la importazione, crebbe, 
in confronto all’ egual periodo dell’anno antece- 
dente, di 19,387,282; la 22, e cioè I esportazione, 
diminuì di 7,841,424. 

Riunendo quindi le due cifre sono oltre 27 mi- 
lioni in meno, che sia per maggiore introduzione 
di prodotti esteri, sia per diminuzione di vendita 
dei nostri, vanno a scapito della produzione nazio- 
nale. Aggiungendo ad esse l'inevitabile cambio, che 
nella importazione diviene una vera tassa e nella 
esportazione un super-valorem; ed inoltre quello 
pagato per la differenza in più, sui metalli preziosi 
pure in maggior copia che all’ anno anteceduto 
importati, sono quindi circa trenta milioni in soli 
due mesi, e diverranno 180 se le cifre si man- 
terranno proporzionate, che diminuiscono sul lavoro 
italiano. Per oggi non faremo dei confronti con l’e- 
stero, ci basti il dire che questo stesso difetto ri- 
scontrandosi principalmente nei bilanci delle nazioni 
latine, mostra l’ esistenza di una decadenza latina 
che, se non è quella voluta da varii scienziati, è però 
tuttavia sconfortante. 

Se la cosa fosse determinata da una qualche 
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causa perentoria, se un solo prodotto avesse in- 
fluito e per qualche scusabile ragione su quelle 
cifre, noi non ce ne saremmo di troppo preoccu- 
pati. Ma dappoichè quelle differenze divengono 
doppie se invece che all’ anno 1900 noi andiamo 
invece al 1899 a fare i confronti e cioè come dalle 
cifre seguenti riflettiamo appunto che un anno fa 
le cose andavano meglio d' ora ma peggio dell'an- 
tecedente: 

Importazione 1900: I miliardo c 699 milioni con 
192 milioni in più dell’anno 1899. 

Esportazione 1900: I miliardo e 338 milioni con 
03 in meno del 1899. 

Così non possiamo fare a meno di rilevare che 
la diminuzione di oltre 330 milioni (cambi com- 
presi) nel movimento commerciale nostro nello spa- 
zio di soli 14 mesi sia una cifra dolorosa e che oc- 
corre senza dubbio studiare il modo di urgente- 
mente mettere in fuga. Dietro ad essa stanno mi- 
gliaia di gente che prima aveva il lavoro ed ora 
è disoccupata, sta una numerosissima gioventù che 
non chiede che di produrre, stanno infinite ta- 
miglic che preferircbbero i modesti guadagni in 
paese all mcerto avvenire dell emigrante. Non è 
quindi il pane più a buon mercato di circa 5 cen- 
tesimi al chilogramma che domandavano quegli in- 
felici, cssi domandano del lavoro; ad ogni modo 
è dovere di provvederlo. Condannate giustamente 
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le industric fittizie dei lavori pubblici, un'altra cosa 
c'insegnano quelle cifre e cioè che appunto nello 
sviluppo delle esportazioni sta ormai il segreto della 
nostra ricchezza. Occorre quindi un grande appog- 
gio dello Stato alla diffusione della industria e della 
iniziativa privata, che possono ottenersi con premi, 
con facilitazioni dei trasporti, incoraggiamenti al- 
l' interno, con istruzioni ai consoli, con addetti com- 


merciali alle ambasciate e con tanti altri infiniti 
mezzi all’ estero. 
Ormai di molti prodotti vi è sovrabbondanza 


nella fabbricazione, i sindacati industriali hanno an- 
cora da studiare il modo di organizzarsi loro stessi 
e non possono quindi riparare le conseguenze delle 
disastrose concorrenze delle overbuildin. 
Le classi operaie sono ogni dì più desiderose 
di migliorare le loro condizioni. Colonie ci vogliono, 
ma colonie libere, create da gente onesta che re- 
candosi in ogni parte del mondo e sapendo di tro- 
vare consoli e diplomatici che l'aiuteranno cerchi di 
esitare onestamente il lavoro nostro ovunque, e vada 
a mostrare in ogni dove che l’Italia non è në la 
terra dci morti, nè quella dei cinesi d'Europa. 
EUGE 
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Incrociatore Austriaco KAISERIN ELISABETTA 


Lungo metri ys, largo 15, spostamento 4000. Velocità 19 miglia. Due cannoni da 24 centimetri e 6 da 15 centimetri. 


FASTI MARITTIMI ` 


DI NAPOLI 


IX. 


al 1734, sarebbe stato per tutt'altro 
reame che il Napoletano, nella cui 
| esistenza la vita del marc vampava 
` SE come necessaria funzione di spe- 
Iw: iG ranza, di mezzo, di scopo, di reale 


la benessere ed unica risorsa, una com- 
C e 
ZA Lei pleta decadenza marittima, perchè 
x a S 
WS l'organismo navale fu trascurato e 


I Zo abbandonato proprio quando aveva 

| più bisogno di cura per la evoluzione 
e trasformazione che subiva. E se in seguito potette 
essere ripreso, lo fu perchè nelle popolazioni del Mez- 
zogiorno l’arte della marineria non s'era, per quel- 
l'abbandono, addormentata, per cui gl’ immoderna- 
menti che vi si introdussero vi entrarono con la fami- 
liarità di cose come già state maturate in casa e non 
venute improvvisamente da fuori. Al Austria non tor- 
navano di nessun profitto lc forze navali del Reame, 
per cui non curò alutarne lo sviluppo. Per la propria 
conservazione bastava ad essa non spostare la sua 
potenza di là dal raggio nel quale la sua azione si 
sentiva con efficacia. Al resto, al mare sopratutto, 
avrebbe provveduto la sua alleata: I Inghilterra. 
La maniera fiacca con la quale tenne il Reame 
prova che l’Austria non curava allora affatto di 
allargare la sua politica per ottenere quei vantaggi 
ad assicurare 1 quali le sarebbe stato necessario 
avere a sua disposizione una flotta propria. 

Ma nel Reame le forze navali avevano una così 
salda e secolare coordinazione al fine della conser- 
vazione dello Stato e la protezione del Commercio, 
ed erano tanto accortamente e previggentemente 
preparate per preponderare sulle forze navali che 
avevano le nemiche Reggenze africane, che potet- 
tero conservare il dominio del mare durando trion- 
fatrici per più di mezzo secolo nella grossa guerra 
piratica, che sostennero allora e per molti anni 
dopo contro gli Stati barbareschi divenuti più che 
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mai aggressivi e prepotenti. Era l'alzata di testa e 
di scudo del maomettanismo divenuto audace da 
dopo la caduta di Candia e la decadenza marittima 
di Venezia. Prendendo la sentenza di Maometto: 
e che un fodero non può tenere due sciabole » 
come un allusione profetica alla scacciata dal Me- 
diterranco dei cristiani, che sembrava avverarsi per 
i rovesci che vi avevano subìto i Veneziani, i pi- 
rati tripolini, tunisini ed algerini s'erano imbaldanziti 
e numerosi si erano dati a scorrere tutt'intorno al 
regno di Napoli. 

Il grosso dell’armata napoletana era stato dislo- 
cato in modo da non lasciare indifesa nessuna zona 
del mare del Reame. Nel Jonio stavano due galeotte; 
una galeotta c duc feluconi rendevano sicure le coste 
meridionali della Sicilia; una galeotta e un felucone 
tenevano il mare tra Messina e Capri; due galere 
battevano .il marc tra la Sicilia e l'Africa; due cor- 
seggiavano tra il golfo di Napoli ed il canale di 
Piombino. 

Fu una vera guerra di lupi di mare contro lupi 
di mare; furono duelli cpici di navi contro navi. In 
quella cpopea di coraggio audace e ardimento av- 
venturoso campeggiarono belle personalità marinare, 
veri artisti della manovra ed entusiasti del mestiere, 
cui l'occhio esercitato dava intuito chiaro e felice; 
l’esperienza nc aveva sviluppato gli spiriti in tutte 
le prevenzioni; i pericoli non avevano per essi niente 
di impreveduto, ed erano, quindi, risolutissimi. Non 
v'era scoglio del Tirreno o del Jonio che essi non 
conoscessero e non ne avessero saputo al momento 
opportuno trarne profitto per agguati. Sembrava che 
non avessero avuto bisogno di dare comandi alla 
nave; ma che fosse bastato che un pensiero ardito 


fosse ad essi balenato in mente perchè quasi im- 


mediatamente per magica suggestione passasse dalla 
chiglia a gli alberi per piegare vele e sartiame alla 
esecuzione pronta e felice della più ardita manovra. 
Era una marina stupenda. Il terrore dei Barbareschi 
e l'entusiasmo delle popolazioni marinare del mez- 
zogiorno d'Italia l’ hanno dipinta intiera in un mitico 
personaggio cui per patrimonio sono state date le 
più favolose gesta e per narratrice di queste gesta: 
la leggenda. Questo eroe di quella guerra di ster- 
minio è chiamato Capitan Peppe. Ed oggi ancora, 
dopo più di un secolo sulle coste della Tipolitania, 
della Tunisia e dell'Algeria le mamme per domare 
con la paura i figliuoletti irrequieti dicono loro che 
Capitan Peppe li va a rapire se li sente piangere. 
Chi ha messo studio per dare contorno reale al 
favoloso Capitan Peppe ha creduto vedervi la figura 
di don Giuseppe Martinez dei principi di Colubrano, 
ammiraglio ai tempi di Carlo III di Borbone. È certo 
che il Martinez fu un valoroso ed un esperto. St 
segnalò fin da quando era semplice alfiere di galera, 
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Negli anni dal 1739 al 1743 con questo grado prese 
parte con la squadra del Jonio a molti combattimenti 
e in tutti si mise pel suo valore in tale evidenza da 
essere sempre additato con lode nei rapporti uffi- 
ciali. Nel 1747, tenente di galera, con due galeotte 
poste sotto i suoi ordini catturò nel mare di Sicilia 
una galeotta tunisina. Nel 1750, capitano di fregata, 
con una squadriglia di sciabecchi, incrociò tra l'isola 
di Pantelleria ed il capo Bon e fece una vera distru- 
zione di sciabecchi tunisini. Nell'aprile del 1752 
scrisse Martinez col suo valore una bellissima pa- 
gina di fasti marinari. Si slanciò con quattro scia- 
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avessero avuto tutt'altro campo d'azione oggi il 
nome di Giuseppe Martinez dei principi di Colu- 
brano starebbe registrato fra quelli dei grandi am- 
miragli. 

Carlo III fu buona stoffa di re. Aveva atavizzato 
dai Farnesi il naso falcato e l'ingegno pronto, non 
la polisarcia: anzi P opposto ; dall’ avolo, 1' ambizione 
del potere e la smania delle grandi imprese. In po- 
litica, se l’Alberoni non potette fare di lui un astuto, 
ne fece un accorto; e accortamente provvide ol- 
trechè per l'esercito, parimenti ed anzi forse di 
più per la marina. Incominciò dall’ impiantare l’Ac- 
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becchi alla caccia del corsaro algerino il Gran Leone 
e arrivò a serrarlo in mezzo. La nave algerina era 
armata di 16 cannoni e 230 uomini di equipaggio. 
La lotta durò due giorni e due notti. Fu lotta tre- 
menda fatta con l'odio e la rabbia; furono episodi 
raccapriccianti e scene terrorizzatrici. Erano uomini 
aspri e rudi che si sgozzavano senza curare la vita. 
Finalmente i napoletani vinsero. Il Gran Leone fu 
colato a fondo; più della metà dell’ equipaggio fu 
massacrato, il resto cadde prigione. I napoletani 
contarono 10 morti, 58 feriti fra i quali il Martinez. 
Le gesta del Martinez, che arrivò al grado di am- 
miraglio, non si arrestarono a questa accennata; 
aitre ne compì, c tutte coronate da glorioso suc- 
cesso. La storia, troppo aristocratica per scendere 
a trattare di caccia ai corsari, non ha ancora tratti 
dalla polvere degli archivi questi fatti; ma se essi 


cademia Navale e ne affidò comando e direzione al 
capitano di vascello Giovanni Filangieri dei principi 
di Arianiello, ufficiale dottissimo, che aveva nel san- 
gue normanno per eredità la passione e l’ esperienza 
del mare, ed al quale una lunga vita di navigazione 
oceanica a bordo a legni inglesi aveva dato compe- 
tenza tecnica e professionale incontestata. 

Per la marina da guerra la seconda metà del 
secolo decimottavo fu, per la febbre dell’incremento 
che assalì ogni stato, molto simile all ultimo quarto 
dell ora morto secolo decimonono. Le marine di 
commercio si crano così accresciute da far coor- 
dinare ai propri interessi le relazioni politiche. Ogni 
Stato si vide, quindi, nella necessità di possedere 
quel numero di forze necessarie ad essere impie- 
gate per dominare sul mare a tutela di quegli in- 
teressi. Il dominio del mare fu la febbre politica di 


allora. Era entrato nella convinzione generale che 
il potere marittimo era la leva del mondo. Le co- 
struzioni navali erano progredite in tale complessità 
dispendiose che incominciavano ad assorbire buona 
parte del capitale degli Stati. Allora, come oggi, era 
sogno illudersi che si avrebbero potuto con mezzi 
mediocri avere forze marittime da promettersene 
un qualunque vantaggio. Il regno di Napoli mise 
sotto Carlo III in mare una flotta nuovissima. Aveva 
sette galere: Capitana, Padrona, Sant'Antonto, San 
Gennaro, San Filippo, San Pasquale e Immacolata 
Concezione; quattro fregate: San Carlo, Regina, 
Santa Dorotea, Santa Teresa; cinque galeotte: Santa 
Rosalia, San Gennaro, San Francesco, Santissima 
Concezione e Sant'Antonto; un discreto numero di 
sciabecchi, provveduti tutti di antenne di ricambio. 
Perchè non scarseggiasse legname per costruire 
navi fu rigorosamente vietato con dispaccio reale 
il taglio dei boschi; altro dispaccio reale impediva 
che la Camera della Sommaria concedesse senza 
licenza del re provvisioni per taglio, vendita ed 
estrazione degli alberi boschivi; che fosse vietato 
senza licenza sovrana I appianare, bruciare, tagliare, 
ridurre a semina i boschi. 

La marina in Napoli era familiare all’ entusiasmo 
popolare. Carlo III lo secondò, e la messa in can- 
tiere della Santa Amalia fu pomposamente solenniz- 
zata: il re vi pose il primo chiodo. Si scelse locale 
più ampio per la fonderia dei cannoni e dalla Dar- 
sena la si passò a Castel Nuovo. 

Intanto, non avvertito, veniva proprio verso que- 
st epoca gettato nel campo dell’ attività marinaresca 
il primo polline della marina a vapore. All’ ammi- 
ragliato inglese fu presentato il progetto di una 
piroremiera. Era una galera con al centro una mac- 
china a vapore. Lo stantuffo vi agiva tirando e spin- 
gendo una corda, che, passando dentro un sistema di 
carrucole, agiva su i remi mettendoli in movimento. 

Con re Ferdinando IV l’attività marinara del 
regno continuò con maggior forza e slancio. La 
flotta fu rifatta da cima a fondo seguendo i pro- 
gressi dell’ ingegneria navale. E si compose di sei 
vascelli di linea da settantaquattro cannoni: Par- 
tenope, Ruggiero, Tancredi, Guiscardo, Sannita, Ar- 
chimede; sei fregate da quaranta: Cerere, Sibilla, 
Sirena, Pallade, Minerva, Aretusa ; due corvette da 
trenta: Aurora e Fama; quattro corvette da ven- 
tiquattro: Galatea, Fortuna, Stabia e Flora; quattro 
brigantini: Sparviero, Stromboli, Lipari, Vulcano; 
quattro sciabecchi; sei golette, cento barche can- 
noniere. Tutta questa flotta tu costrutta in cinque 
anni, e costò sette milioni duecentottantanovemila 
seicento trentacinque ducati e sessantadue grana 
pari a quasi trentuno milioni di lire. Il lavoro con- 
tinuava febbrilmente. E furono dati ordinativi al 
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Cantiere di Castellammare per altri sei vascelli, sei 
fregate e moltissimi legni minori. Il naviglio napo- 
letano teneva per numero e tonnellaggio il quarto 
posto in Europa. Veniva dopo Inghilterra, Francia 
e Spagna. Era una flotta che portava nelle alleanze 
un così efficace aiuto e contributo da far sentire 
con la sua entrata in azione il peso serio della 
guerra ad un qualunque nemico. Niente turbava il 
bilancio navale nel raggiungere il suo incremento. 
L'opinione pubblica guidata da una retta e giusta 
dignità patriottica non avversava la spesa per la 
marina. Si presentiva che essa sarebbe stata chia- 
mata a rappresentare la sua parte negli eventi che 
si andavano addensando sull’ Europa. La nuova Ac- 
cademia Navale aveva dato la prima uscita a gio- 
vani ufficiali nei quali si era saputo far fondere 
l'abilità tradizionale con gli ardimenti della ma- 
rineria oceanica, poichè da guardiamarina si erano 
fatti imbarcare parte su legni francesi e parte su 
legni inglesi facendoli prendere parte alla guerra 
delle Antille. Ne tornarono marini completi ed uf- 
ficiali brillanti. 
CARLO FILANGIERI 
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Le Navi francesi e italiane a Tolone. 


La Francia benchè abbia una squadra del Nord, una 
all’Estremo Oriente, divisioni nell'Oceano Atlantico, in 
India, nell’Oceano Pacifico e stazioni navali nel” Annam, 
nel Tonchino, nel Senegal, in Tunisia, nel Congo fran- 
cese e nelle isole della Società, ha dato però la mag- 
gior potenzialità alla squadra del Mediterraneo radu- 
natasi a Tolone. L'Italia ha poi si può dire, questa 
squadra unica, oltre alla piccola forza navale oceanica 
' alle stazioni all’estero nel Mar Rosso, nel Oceano In- 
diano e nel Levante. 

Cominciamo dall’esaminare le navi francesi. Le date 
indicano l’anno del varo. 

L'Escadre de la Mediterranée e du Levant com- 
prende : 


A. — Corazzate di squadra a torri: 


1. Saint-Luis, 1896: porta le insegne del vice-am- 
miraglio de Migrel — Comandante Lecuve, capitano di 
vascello. 

2. Charlemagne, 1295; com. de Singay, capitano 
di vascello. 

3. Gaulois, 1896; com. Salarin de Kertanguy, ca- 
pitano di vascello. 

4. Carles Martel, 1893: porta le insegne del con- 
trammiraglio Aubry de la Noé. — Comandante Nayel, 
capitano di vascello. 

5. Jauréguiberry, 1893; com. Berryer. capitano 
di vascello. 

6. Bouvet, 1895; com. Levgue, capitano di va- 
scello. 

Queste sei corazzate appartengono al medesimo tipo 
Charles Martel; variano di lunghezza da 111 a 122 me- 
tri, spostano circa 12,000 tonnellate ognuna; portano 
fino a 56 cannoni, tra cui £ grossi cannoni di 305 mil- 
limetri. Velocità 18 nodi. 


B. — Incrociatori corazzati. 


i. Amiral Pothuau, 1895; porta le insegne del 
contrammiraglio Caillard, — Comandante Rabonin, cas 
pitano di vascello, 
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8. Chanzy, 1594:;; com. Richard-Foy, capitano di 
vascello. 

Appartengono al tipo Carner: sono lunghi 110 metri 
circa, spostano 5000 tonnellate, portano ciascuno tra i 
22 e 30 cannoni, tra cui due da 19 centimetri. Velocità 
19 nodi. š 


C. — Navi non corazzate. 
(Incrociatori di prima classe). 


9. Chateau Renault, 1398; com. Le Pord, capitano 
di vascello. Lungo 135 metri; disloca 8300 tonnellate ; 
23 cannoni. Velocità 23 nodi. 


(Incrociatori di seconda classe). 


10. Cassard, 1896: com. Simon, capitano di fregata. 
11. Du Chayla, 1895, com. Serpette, cap. di fregata. 
Lunghezza 100 metri, spostamento 4000 tonnellate; arma- 
mento 31 cannoni, di cui 6 da 16 cent. Velocità 19 nodi. 


Incrociatori di terza classe. 


12. Galilée, 1896, com. Fargues, cap. di tr. 

13. Linois, com. Rorert, cap di fr. 

14. Lavoisier, 1897, com. de Beausacq, cap. di fr. 
Lunghezza 100 metri; spostamento 2300 tonnellate; arma- 
mento 24 cannoni. Velocità 20 nodi. 


D. — Avvisi torpedinieri. 


15. Espingole, 1898, com. Laugier, ten. di vascello. 

16. Halledarde, 1899, com. Lapérouse, tenente di 
vascello. Lunghezza metri 50, spostamento 300 tonnel- 
late; porta 7 cannoni. Velocità 26 nodi. 


E. — Torpediniere d' alto mare 


17. Cyclone, 1899, com. Delguey-Maldvas, tenente 
di vascello. 

18. Filibustier, 1894, com. Maudet, ten. di vascello 

19. Forban, 1895, com. Ravoux ten. di vascello. 

20. Dunois, 1897, com. Clot, tenente di vascello. 
Lunghezza 45 metri: spostamento 150 a 170 tonnellate; 
porta 2 cannoni. Velocità da 25 (Filibustier) a 30 (Cy- 
clone) a 31 (Forban) nodi. 

Sono 1 cavalleggeri della squadra. 
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F. — Zucrociatore trasporta torpedini 


21. Foudre, 1895, com. Vidal, cap di vascello. 
Lungo 116 metri: sposta 6100 tonnellate; armato di 36 
cannoni. Velocità 20 nodi. 

Ni trovano inoltre come stazionari nel porto di To- 
lone la Couronne, nave-scuola der cannonieri: il Cale- 
donien, altra nave-scuola, la Magenta, scuola dei torpe- 
dinieri, ed i famosi sottomarini, il Gustave Zéd, coman- 
dato dal tenente di vascello Jobard, e il Gymnote, 
comandato dal tenente di vascello Voisin. 

La squadra del Mediterraneo è comandata dal vice- 
ammiraglio M. E. De Maigret, Cresciuto alla scuola del 
valoroso Courbet, con il quale fu nei mari della Cina, 
ë tra 1 piu reputati ufliciali della marina francese. Ha 
60 anni ed è vice-ammiraglio dal 1807. 

Comanda il secondo riparto o divisione il contran- 
miraglio Carlo Aubry de la Noé, un marinaio e un dotto 
nello stesso tempo: ha 59 anni. La divisione degli in- 
crociatori rapidi è affidata al contr ammiraglio Leonzio 
Albert Caillard, uno dei più giovani tra gli ufliciali 
dell’armata francese. 

xa 
Le quindici navi della squadra italiana sono: 
A. — Corazzate di squadra. 
Le corazzate della squadra italiana sono di tre tipi: 
1. Lepanto 1883; porta l'insegna del Duca di 
Genova. Com. Aubry, cap. di vascello. 

Uscito dal cantiere Orlando di Livorno. Ha il ridotto 
centrale corazzato. Lungo 122 metri, sposta 15.900 ton- 
nellate, ha 4 cannoni da 431, otto da 152, quattro da 120 
ed altri 38 cannoni minori. Velocità 18 nodi. 

2. Dandolo 18138; porta l'insegna del contr'am- 
miraglio Coltelletti. Com. Serra, cap. di vascello. 

Lungo 105 metri. In seguito alla trasformazione 
subita alla Spezia nel 1898 ha conseguito maggior po- 
tenza offensiva e miglior distribuzione di peso. Questa 
trasformazione costò 13 milioni, 

3. Andrea Doria 1885, Spezia. Com. Calì capitano 
di vascello. 

4. Francesco Morosini 1855, Venezia. Coman- 
dante Bianco, cap. di vascello. 

Lunghe 100 metri; spostano 11.000 tonnellate; hanno 
4 cannoni da 431 ed altri 37 cannoni minori ciascuna. 

5. Sardegna 1890, Spezia. Com. Bertolini. 
6. Sicilia 1991, Venezia. Com. Giuliani. 

Lunghe 122 Vuna e 125 l'altra; spostano circa 
14.000 tonnellate; hanno quattro cannoni da 312 ed 
altri 58 cannoni minori, 

B. — Incrociatori. 
1. Carlo Alberto 1596, Spezia. Com. Marcello, 
cap. di vascello. 
8. Garibaldi 1891, Ansaldo di 
Com. Viotti, cap. di vascello. 
9. Varese 1897, Orlando di Livorno. Com. Cairola, 
cap. di vascello. 

Gli ultimi due formano il più recente tipo della 
marina italiana. È il medesimo del Cristobal Colon 
che appartenente alla squadra dell'ammiraglio Cervera, 


Sestri Ponente. 


resisto meglio d'ogni altra nave nella disgraziata sor- 
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tita di Santiago. Sono lunghe HH metri, spostano 
1350 tonnellate; hanno 37 cannoni. Velocità 20 nodi. 
N Carlo Alberto è minore dei precedenti, 


C. — Incrociatori-torpedinieri protetti 
Navi di battaglia di sesta classe. 


10. Partenope 1859, Castellamare di Stabia, Co- 
mandante Mirabello, cap. di fregata. 
11. Urania 1591, Odero di Sestri Ponente, Coman- 
dante Picasso, cap. di fregata. 
12. Agordat 1299, Castellamare di Stabia. Co- 
mandante Cerale, cap. di fregata. 
I primi due sono lunghi 70 metri: dislocano STO ton- 
nellate; sono armati di 10 cannoni. Velocità 1% nodi, 
Il terzo rappresenta il tipo Partenope modificato: 
e lungo 88 metri, ha 12 cannoni, disloca 1300 tonnellate 
ed ha una velocità di 23 nodi, 
E. — Cacciatorpediniert, 
13. Fulmine 1259, Odero di Sestri Ponente. Co- 
mandante Belmondo Caccia, cap. di corvetta. 
14. Lampo 1900, Schichau di Elbing. Comandante 
Magliano, cap. di corvetta. 
15. Dardo 1900, Schichau di Elbing. Com. Bonino, 
cap. di corvetta. 
Lunghi 60 metri, dislocano 520 tonnellate, hanno 
6 cannoni ciascuno. Velocità 26 nodi. 


Il Lloyd Austriaco. 

Il consiglio d’ amministrazione del Lloyd Anstro- 
Ungarico ha proposto nella seduta del 2 Aprile di 
contrarre un prestito di diciotto milioni di corone 
allo scopo di costruire nuovi piroscafi per rinforzare 
i servizii dell” Indocina, del Brasile, e dell'Atrica Meri- 
dionale. 

I giornali, riportando la notizia, non mancano di ag- 
giungere che l'esito del prestito è già assicurato, e 
noi non ne dubitiamo. 

La camera di com'nercio di Trieste ha poi votato a 
grande maggioranza una mozione onde sollecitare che 
il Lloyd costruisca i nuovi piroscati nei cantieri triestini. 

Mentre in Italia si teme d’incoraggiare coi premi 
un'industria fittizia (così proclamano alcuni la nostra 
industria marinara) e si fa balenare agli occhi del 
paese lo spettro di una crisi marittima, conseguenza di 
probabili ribassi nei noli, in Austria, una delle piu 
potenti e meglio amministrate compagnie di naviga- 
zione contrae un prestito rilevante per costruire nuovi 
piroscafi. 

Qualche deputato italiano troverà forse che questa 
volta gli amministratori del Lloyd Austro-Ungarico siano 
da tacciarsi di poca oculatezza, ma noi con sua buona 
pace, non possiamo che segnalarli con ammirazione. 


La c Regina Elena >». 

Il giorno 27 Marzo nel R. Arsenale di Spezia e 
stata impostata sullo scalo n. 2 la nave da battaglia 
di 12 Classe Regina Elena. 

Questa nave, che, se costruita ed armata celeremente, 
rappresenterà a suo tempo uno dei più splendidi esem- 
plari di nave da battaglia, si distacca. sensibilmente 
nella composizione e disposizione del suo armamento 
da tutte le altre corazzate della nostra marina. 
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— Essa avrà infatti il suo armamento costituito da 
artiglierie di calibro superiore ai 152 Mim (usato fino 
ad ora come calibro medio sulle nostre navi) avrà cioè 
due cannoni da 305 Mim in torri estreme, e 12 cannoni 
da 203 Mim accoppiati in 6 torri disposte sui fianchi a 
due altezze diverse, in modo che il tiro al traverso è 
dato da 2 cannoni da 305 e 6 da 203 ed il tiro per 
chiglia, sia di prora che di poppa, da 1 cannone da 305 
e 8 da 203. 

— Essa avrà 
12 cannoni da 76. 


inoltre un armamento secondario di 


— Il sistema di mettere tutti i cannoni accoppiati 
in torri, che noi usiamo per la prima volta, presenta 
P inconveniente, certo grave, della possibilità che un 
sol colpo nemico riesca ad inutilizzare due pezzi : solo 
con questo sistema però era possibile ottenere una di- 
sposizione d’ artiglierie che permettesse intensità di 
fuoco forte e costante in tutte le direzioni senza dover 
troppo sacrificare alla corazzatura, in danno d'altri 
fattori d’ economia e di potenzialità della nave. 

Per questa ragione, e per le ottime linee dello scafo 
si è riesciti ad assicurare alla nave un'alta velocità 
(superiore alle 20 miglia) con una potenza di macchina 
relativamente limitata (19000 cavalli). 

Simile alla Regina Elena è V altra nave Vittorio 
Emanuele III che sarà costruita nel Cantiere di Ca- 
stellamare. 


Il nostro consumo di carbone. 


Da note statistiche pubblicate sulla Rivista marit- 
tima ricaviamo che nei soli primi nove mesi del. 
l’anno 1900 abbiamo importato ben 3,621,207 tonnellate 
metriche di carbone dall’ Inghilterra per un valore 
di 112.257000 lire. 

Si può quindi calcolare a 150 milioni circa la nostra 
spesa annua attuale pel combustibile, con tendenza, 
naturalmente ad anmentare come conseguenza del mag- 
gior sviluppo delle nostre industrie. 

Accanto a questa spesa deve segnarsene un altra 
di circa 50 milioni per noli pel trasporto, ed è superfluo 
far osservare che mentre dovrebbero per la maggior 
parte rientrare in paese, vanno invece per tre quarti 
circa nelle tasche degli armatori stranieri. 

Anche questa notizia, come la precedente, noi de- 
dichiamo ai previggenti e timorosi che purtroppo non 
mancano nel nostro paese. 


Flotta o campioni? 


In una corrispondenza da Roma al Secolo XIX si 
fanno elogi per labile combinazione delle forze della 
squadra inviata a Tolone & nella quale furono inclusi 
aleuni der più bei campioni della nostra armata ». 

Nulla vi è certo a ridire sn questo, ma se è lecito, 
dove è il rimanente della flotta di cui 
bruno mandato 1 campioni ? 


a Tolone ab- 


Il Duca di Genova ai giornalisti italiani. 


ll giorno 11 corrente, come i lettori avranno rile- 
vato dai giornali quotidiani, S. A. R. il Duca di Ge- 
nova, ricevendo sulla Lepanto a Tolone i giornalisti 
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italiani, ha tenuto loro, con quella semplicità così 
schietta e signorile che è tanto ammirata in lui, una 
conversazione che potrebbe veramente dirsi una breve 
quanto opportuna conferenza sulla nostra marina e 
sulla necessità che essa raggiunga uno sviluppo pari 
al grande compito che le è assegnato per la difesa e 
per la prosperità del nostro paese. 

L’ augusta parola del principe marinaro non poteva 
giungere in momento più opportuno ad illuminar le 
menti dei nostri pubblicisti, già impressionate dallo 
spettacolo tangibile della potenza marittima francese 
in rada di Tolone e dallo impiego altamente politico 
e pacifico cui essi vedevano usate le belle, ma troppo 
poche navi d’Italia. 

Che la parola calma, serena, misurata e nobilissima 
di S. A. R. resti lungamente impressa nella mente e 
nel cuore dei nostri colleghi della Stampa, e rammenti 
loro che il nostro problema marittimo è il più alto ed 
il più importante problema della nuova Italia. 


Le conferenze di Argus. 


Alla conferenza tenuta il 13 Aprile dal nostro Argus 
nel gran salone della Borsa a Torino vollero degnarsi 
di intervenire le LL. AA. RR. il Duca d’Aosta, pre- 
sidente onorario della L. N. I. il Duca degli Abruzzi, 
socio onorario della Lega ed il principe Ferdinando di 
Genova, testè ascritto al primo anno di corso della 
nostra Accademia Navale. 

È inutile dire che il salone della Borsa era guer- 
nito del più eletto uditorio nel quale spiccavano le 
divise dei generali Besozzi e Riva-Palazzi e di moltis- 
simi ufficiali superiori. 

1 giornali di Torino han detto che quella conferenza 
fu un gran successo per l’ oratore e segnatamente per 
le idee (che son quelle della Lega Navale) espresse in 
forma incisiva e vibrante. 

Le LL. AA. RR. al termine della conterenza vol- 
lero onorare il conferenziere delle loro congratulazioni 
e dei loro elogi. 

La sera del 16 corr., alla Fenice di Venezia, Argus 
innugurerà la serie delle conterenze con L' Idea Na- 
vale Moderna. Seguirà il 18 il nostro egregio colla- 
boratore Prof. Camillo Mantroni con Un secolo di 
Storia della Marina Italiana e poscia parlerà la sera 
del 18 Domenico Bonamico, il maestro d'arte navale così 
caro ad ogni marinaro nostro sul tema A/cibiade e 
Nelson. 

Chiudera la serie delle conferenze di Venezia Ga- 
briele D’ Annunzio che pur essendo straordina- 
riamente occupato — ha promesso di parlare a Venezia 
entro il corrente mese di Aprile. 


A tali oratori non v'è bisogno d’augurare il successo. 

— Per domenica 5 Maggio Argus è invitato a par- 
lare a Roma ed a qualche giorno di distanza a Terni, 
dov'è sorta in pochissimi giorni una nuova Sezione 
della Lega. Eguale invito egli ha ricevuto da una 
nuova ed eletta Sezione che si va costituendo in 
questi giorni a Piacenza, 


Cav. GAETANO RIMASSA, amministratore e gerente 


Spezia, Tipografia di Francesco Zappa 
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Col 1° Gennaio di quest’ anno s'è iniziata la qa 
annata della nostra rivista. Quale contributo essa ab- 
bia recato alla propaganda del pensiero navale, quale 
impulso abbia dato alla nostra letteratura marittima 
lo dica la raccolta delle tre annate precedenti e delle 
altre pubblicazioni edite che sono ognuna una batta- 
glia combattuta e vinta per un altissimo ideale di patria 
e di progresso. Sfogliando la collezione dell’anno che 
tramonta non si può che restare impressionati dal 
cammino percorso dall idea navale in Italia. Uo- 
mini politici, ammiragli, ufficiali superiori di terra 
e di mare, pubblicisti di vaglia, professori di chia- 
rissima fama han fatto a gara per recarci il con- 
corso dei loro studii, la genialità della loro mente, 
l affetto vivissimo del loro cuore per questa nostra 
marineria che, se molto richiede, moltissimo può 
dare al paese. — Ai generosi compagni di lavoro, 
che l’opera nostra han sorretto con esemplare 
e puro disinteresse, dedichiamo la più viva ricono- 
scenza, e sia degno premio alle loro fatiche la co- 
scienza d'un altissimo dovere compiuto nei tristi 
tempi che la patria traversa. Ai nostri fedeli abbo- 
nati la promessa, non certo fallace, di fare quanto 
è in poter nostro per accontentare ogni loro esi- 
genza. Già una tale promessa ha trovato subito 
campo di attuazione poichè noi, malgrado lo straor- 
dinario rincaro della carta, abbiamo provveduto a 
che fin dal 1° n° di quest'anno la Rivista venisse stam- 
pata su carta lucida americana. La copertina è ripro- 
dotta su carta biaccata; essa è stata oggetto delle 
maggiori cure e l affidammo all opera disinteres- 
sata e premurosa d'uno dei nostri maggiori artisti, 
lo scultore Achille Alberti (uno dei tre premiati con 
medaglia d' oro all’ Esposizione di Parigi) che eseguì 
lo splendido altorilievo dal quale fu tratta la foto- 


grafia della copertina. Speciali accordi abbiamo 
preso con primarie ditte estere per l’ acquisto d'in- 
cisioni finissime, essendo nostro desiderio che an- 
che in materia d’ illustrazioni la Lega Navale nulla 
lasci a desiderare ai più esigenti tra i lettori. 

Perchè tutti trovino nelle nostre pubblicazioni 
qualcosa che più specialmente li interessi, daremo 
maggior varietà ad alcune rubriche e cercheremo 
sempre di evitare il soverchio tecnicismo. 

Fra le pubblicazioni che i sigg. abbonati rice- 
veranno in Ouest anno possiamo già annunziare 


un interessantissimo lavoro del nostro 


CoLon. G. FAZIO 


professore di storia e arte militare alla R. Accademia Navale 


Memorie della Rivoluzione Siciliana 
e della Guerra del 1860 


libro pieno di movimento e di passione, narrazione 
anedottica d'un brano di vita, vissuta combattendo 
per un santo ideale di patria in terra, in barca, a 
bordo..... dove si doveva e come si poteva. 

Dopo queste « Memorie » pubblicheremo pei no- 
stri abbonati una raccolta riccamente illustrata di. 
bozzetti e novelle di mare del nostro collaboratore 
Tenente di Vascello U. Ceci, altro brano di vita 
vissuta in cui sarà facile riconoscere fatti e persone 
traverso l' artistica finzione. 

La quantità e ricchezza dei doni che offriremo. 
nel corso dell’anno ai nostri abbonati dipenderà 
sopratutto dal loro numero, giacchè è nostro in- 
tendimento che il denaro da. essi pagato ritorni loro 
integralmente sotto forma di carta stampata. 

Nell'anno che è tramontato essi han ricevuto per lire 
10 un complesso di pubblicazioni del valore di L. 10. 


Collaboratori della LEGA NAVALE. 


Adriacus - Argonauta - Argus - Comand. D. Bonamico - Comand. E. Bollati di S.t Pierre - Prof. Comm. D. Corazzini - 


Tenente di Vascello U. Ceci - Dark-Saylor - Maria De Roberti - Colonn. di S. M. G. Fazio - C. Filangieri - 
Cup. di Vascello L. Graftagni - Avv. A. Geremicca - 
fessor Uff. C. Manfroni - Magg. C. Manfredi - Ing. Colonn. P. Moderni - Prof. G. B. Plini - Dott. 


miraglio G. Gavotti - 


Contr’ Am- 
Giorgio Molli - Pro- 


lchnusa - L'Aspirante - o 
Petit-Bon - Prof. 


G. Proto - Cap. S. Raineri - Com. G. Roncagli - March.® E. Scaravelli-Ceva - Cap. Terremmare ecc. ecc...... 


N. B. — Il carattere grassetto indica pseudonimi. 


IMPORTANTE FACILITAZIONE AGLI ABBONATI DEL 1001. 


1 sigg. abbonati del 1901 potranno acquistare a metà PRS le PEUR i di nostra edizione: 


La Guerra del 190.... di Argus - splendidamente illustrata L. 2.00 
Il Problema Marittimo dell’ Italia del Comandante D. Bonamico i ë » 2.00 
L’ Italia dev’ essere potenza terrestre o marittima? del Magg. C. Manfredi . » 1.00 
Mare Nostrum - Edizione riccamente illustrata i ; » 1.25 
L’ Italia e le lotte arvenire sul mare - del Cap. A. Cangemi » 1.00 
L' Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fazio >» 1.00 
GU insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di S. M. G. Fazio. 2 1.00 
Alcune fonti della letteratura tecnica-marinaresca del Cap. S. Raineri Í » 1.00 
Pel Mare e per la Patria, Conferenza di A. Geremicca i » 0.75 
Le porte d' Italia, Conferenza del Colonn. di S. M. G. Fazio » 0.75 
Marina e Colonie, Conferenza del Comandante G. Roncagli » 075 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di be e » 0.75 
La nostra Marina Mercantile di F. di Palma » 3.00 
Serie 1. di 20 cartolive navali in nero » 1.00 
» 2, 20 > » a colori ë 2.00 
» 3. 20 > > in nero ë i » 1.00 


N. B. — Per le spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo segnato. Ai soci della Lega Navale Italiana 


nen abbonati si concede il 30 per cento sulle pubblicazioni su notate. 
istruttive. Noi raccomandiamo specialmente le prime tre. Le raccolte annuali (anno 1° 2° e 


Tutte queste pubblicazioni sono altamente 
3°) si possono acqui- 


stare al prezzo di L. 6. L'abbonamento complessivo a tutte le pubblicazioni della LEGA NAVALE costa sole L. 10 (estero 


L. 14 in oro) per un anno. Semestre L. 5 (estero L. 7 in oro). 


Un numero separato Cent. 30 (estero Cent. 40) 


Inviare preferibilmente cartolina vaglia alla Lega Navale - Spezia. 


ANNO IV. — N. J. UN NUNNIETO SEPA alu LUI, SU I° quindicina maggio 1901 


, ` - PET SST : "EE paa "Some "D 

- 9 > e SË, ` —— = AT A "ëm hd meri, = Reeg RK ha 1 e = | 
Lis Kéng — L * se à l v teta a “i si . AA | e 
ef CA ` Ce ve á A . R € 
PR l à 


Pa 


a 


bës | x 
alte T dë 


j Y 
SOMMARIO: Scioperi e leggi (2. Y XX.) — Due valorosi (Argus) — La Commissione suprema per ia difesa dello Stato (C. Manfredi) | 
— Torpediniere italiane (La Lega Navale) — Confronti e speranze (Girolamo Proto) — Compagnie straniere e porti italiani (La 
Lega Navale) — Avvenimenti e notizie. 5 
Illustrazioni: Il Contr'Ammiraglio Carlo Mirabello fregia della medaglia d’argento i cannonieri Gaggero e Lunardi — L'Ammi- 
raglio Mirabello e i cannonieri decorati salutano le truppe che defilano — I cannonieri scelti Gaggero e Lunardi decorati con | 
uU medaglia d’argento — A Tolone: Visitatori che vanno su navi italiane - Visitatori sulla Morosini - Visitatori che sbarcano dalla Morosini. N 
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J. & A. NICLAUSSE 


SOCIETÀ DEI GENERATORI DI VAPORE INESPLODIBILI-BREVETTI NICLAUSSE 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripulimento, 
sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici nei loro 
organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le caldaie Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia in 
upo spazio determinato. 

llanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi inter- 
cambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbinno tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
ATI equilibrati dalla pressione. 

EN FI Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’uscita 

te del rulo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può essere 
fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse hanno 
oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri accessori che 
quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchè minima deformazione del fascio 
tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi apparecchio. 
= — Ee Sono di facile montaggio per il loro frazionamento in pezzi di dimensioni ridotte e di 
= ===> T poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze delle navi da guerra. 
mel Sono messe in pressione con un’ enorme rapidità e si comportano egregiamente nei 

TIPO MARINO bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza passare dal- 
D andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’ installazioni. 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese 


aam 


Cavalli Cavalli Cavalli 
Incrociatore corazzato « Guéydon» 20,200 | Rimorchiatore « Utile» . . . . 1000 | Rimorchiatore « Ercole» . . . 500 
id. id. « Condé» . 20,200 | Cannoniera « Décidée » . . . . 1000 id. e Menhir >». . . 200 
id. id. « Gloire» . 20,200 id. e Zélée » . . . . . 1000 | Officine del Porto di Lorient . 250 
id. id. « Kléber ». 18,000 | Rimorchiat. « Travailleur» . . 1000 | Chiatta elettrica c Charlemagne» 100 
Corazzata « Suffren » . . . . 16,500 | Officine di Castigneau del Porto Mi- id. e Charles-Martel > 100 
id. e Marceau». . . . 14,000 litare di Tolone . . , 1500 | Vedetta della corazzata « Marceau» — 
id. « Henri IV» . . . 11.500 | Arsenale di Brest (laminazione e- 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 
Incrociatore « Friant » PRE SI 9000 -elettrica) . . 600 | Canotto della Scuola dei Macchinisti 
id. e Davont» . . . . 9000 | Chiatta a vap. della « GOTAZ. € Suffren » 500 (Tolone). 


Corazzata c Requin > . . .:. 7000 | Scuola Piloti «Elan» . . . . 500 | Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 
Incroc.-torped. « Fleurns » . . 4000 | Rimorchiatore « Titan» . . . . 500 


Torpediniera « Téméraire » . . 1500 id. e Polyphème > . . 500 
Marina Russa Cavalli Marina Italiana Cavalli 
Incrociatore « Wariag > . +. +. +. +. +. . è 20,000 Corazzata « Regina Margherita» . . . . +. . 19,000 
Corazzata e Retwisan >» . . . . . . . . . . 15,000 Incrociatore corazzato « G. Garibaldi» . . . . 14,000 
Cannoniera « Khrabry » . . . . +. . . . . . 3000 id. id. e F. Ferruccio » . . . . 14,009 
Marina Spagnuola Çati Marina Inglese punu Marina Portoghese cavali 
Incrociatore « Cristobal Colon» . 14,000 | Cunnoniera + Seagnil >»  . . . 3000 | Arsenale di Lisbona (illuminaz. eluttric.) 
Corazzata « Pelayo » . . . . 9000 | Sloop X 3 = di jë 1400 , Mari 
arina Turca 
Vedetta « Navarra». . — | Incr. tipo Monmouth + + + 22,000 | Corazzata e Messoudiheje » . 11,000 
Corazzata « Numancia » (caldaie ausiliarie) | Marina Gi ISS 
_ id. « Princesa de Asturias » id. Marina Germanica | ì ‘apponese 
Incrociatore coraz. «Cardenal Ximenez de i , Incroc. protetto « Yaeyama 2. 6000 
Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya 2. . . . 10,000 | Marina Argentina 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). id. e Gazelle » . . . 7000 | Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana Civi Marina Chilena 
Corazzata « Maine» . . +... . + 16,000 Incrociatore « Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Monitore corazzato « Connectiont . Sie dr di da 3000 
À Cavalli Marina Morcantile Cavalli 
« Pilate» . . . . . + o +. 1000 Zeg e Ventoux» . . . . a . . 1000 
e Pellevoux » . . . . . e . 1000 Comp. a dh e i « Canigou» . . . . . . . 1000 
« Taillefer» . . . e + + 1000 e Galibier» . . e . + 1000 
« Pierre-André » cargo- boat + + + 1000) « Felix-Faur » (Compagnie des Bateaux- Compagnie Générale de s Bateaux Pa- 


« Steamer Morbiban » (Compag. gén. Omnibus de Rouen) . . . 700 ch. risien: 35 battelli di 150 cav. ciascuno 
Transatlantique) . . . . +. 20001 Rimorch. ec Renë-Andrë 2 id. « Marsellais » - Nuova Flotta per 1'Esposiz. del 1900. 


Due piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30,000 cavalli. 
Marina da diporto 


Yacht « Almës » . . (Sig. H. Meunier) | Yacht « President Carnot » (Sig. M. Sátre) | Yacht «La Bacchante » (Sig. A. Mennier 
id. < Nemo » . . (» M.Bauduin)| id. <«S.t-Hubert» (Sig. C.de Langlade) » «Sequana» . (> E. Cauvin) 
id. «Julie» . . (> G. Meuvier)| id. «Walkyrie . . (Sig. G. Eiffel) » «Neptune» . (> P. Curie) 

id. « Elsie II . . . (> Glandaz) 


AGENTE GENERALE PER L’ ITALIA 


Ing. PIETRO MICHELI Figlio - GENOVA, Via Sotloripa, N. 1, piano nobile. 


Anno IV. — N. 9. 


Un numero separato Cent. 30 


I: quindicina Maggio 1901. 


ABBONAMENTI. 

ITALIA - Un anno L. 10 — Estero - L. 3 oro) 
» Semestre » 5 — » - » 

Gli abbonamenti decorrono dal 1° Gennaio e dal 1° Luglio pu ogni anno. 


Indirizzo : Rivista Lega Navale, Via D' Azeglio - Spezia. 


LI Amministrazione della Rivista è completamente separata da 
quella dell' associazione la «Lega Navale Italiana » che sta in Piazza 
Giusep pe Verdi, N. 1 - Spezia. 


e gratis svariate pubblicazioni: 
conferenze, cartoline con illustrazioni navali che a scopo di propaganda 
sono continuamente edite dalla Lega Navale (Rivista). 


Rivista quindicinale illustrata 


LA LEGA NAVALE 


Organo della LEGA NAVALE ITALIANA 


DIRITTI DEGLI ABBONATI: 


Oltre ai numeri della Rivista gli abbonati annuali ricevono franco 
Libri, opuscoli tutti di autori illustri, 


Il prezzo complessivo di tutte le sopraindicate pubblicazioni date 


X in done ai nostri abbonati supera di molto quello di abbonamento. 


Gli abbonati semestrali riceveranno la metà delle pubblicazioni spet- 


tanti agli abbonati annuali. 


I soci della « Lega Navale Italiana » per I” acquisto delle suddette 


pubblicazioni godono dello sconto del 30 per cento. 


Seioperi e leggi 


am 


UGURIAMOCI che 
questo numero 
della Zega trovi 
già composto lo 
sciopero di Ge- 
nova, e che il la- 
voro ferva tran- 
quillo sulle calate 
del primo porto 
d’Italia, del rivale 
fortunato di Mar- 
siglia. 

E YT augurio è 
mosso da senti- 
mento italiano, perchè il porto di Genova è d' in- 

teresse italiano. La razza ligure seppe attuare il 

programma degli antichi padri nostri. 

« Niuna cosa, per quanto sia minima, può avere 
« cominciamento o fine, senza queste tre cose, cioè: 
e senza potere, senza sapere e senza con amore volere ». 
Così diceva il Breve dei Pittori di Siena. Ed i li- 
guri seppero e vollero con amore, e con profonda 
coscienza dei fati serbati al loro porto, iniziare e 
proseguire nella via di accaparrare alla Sxperba 
i traffici delle grandi correnti commerciali del Me- 
diterraneo. 

Lo sciopero è ormai una memoria. Sia però an- 
che un monito, e poichè, come dicemmo, si tratta 
di quistione che non interessa Genova sola, ma tutta 
l’ Italia, sia monito solenne per la grande patria 
italiana. 

= Dura ancora l' eco delle parole alate del poeta 


che commemorava Garibaldi nel dì sacro ai natali 
di Roma: « L’ Italia sempre e su tutto l’Italia ». 

Ora, in nome di questo sentimento che affratella 
noi tutti che portiamo il modesto contributo alla 
propaganda della « Lega », è necessario che sia 
studiata con amore accompagnato da volontà, la 
quistione del porto di Genova. 

E di quel porto solo naturalmente non può par- 
larsi. Urge ed incalza la quistione della riforma am- 
ministrativa di tutti i porti d'Italia od almeno di 
quelli fra essi, che hanno più ricchi traffici, più at- 
tivo il movimento della navigazione. 

Il Senato avrà forse a quest’ ora discussa ed 
approvata la legge dei premi per la marina mer- 
cantile. Continuerà quindi a vigere il sistema di 
protezione per i nostri armatori e per i cantieri na- 
zionali. Vedremo se da esso deriverà quel salutare 
risveglio della marina che da tempo s' invoca. 

Ma, i premi non bastano. Come diceva Carlo 
Roux a proposito della marina francese, non è me- 
diante le sole sovvenzioni dell Erario che le navi 
aumentano, che la bandicra nazionale può compe- 
tere e vincere nella concorrenza internazionale. 

Altre cose sono necessarie, e prima fra tutte, la 
riforma completa dal nostro sistema marittimo am- 
ministrativo. Qui, il campo, per tirannia di spazio, 
è ristretto, e non permette di studiare il problema 
che finirà per imporsi e per necessità di cose, avrà 
una soluzione che travolge seco vecchi ricordi di 
leggi nate in altri tempi. 

- Ma, parlando di porti, e senza la pretensione di 
avere scoperto il segreto del rimedio per scongiu- , 
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rare nuovi scioperi e nuovi mali per il paese, uni- 
camente per richiamare l'attenzione dell’ Italia tutta, 
diciamo: è indispensabile, è urgente, è fatale, porre 
di accordo il sistema amministrativo dei porti con 
le condizioni attuali del commercio. 

Questo è il problema. Oggi, noi troviamo nei 
porti italiani, un’ autorità personale alla quale è com- 
messo il servizio di polizia dell emporio marittimo, 
la cura di sovraintendere all’ ordine degli approdi 
e delle partenze, di comporre le controversie fra 
capitani ed equipaggi. 

A quest’ autorità isolata che le nostre leggi chia- 
marono Capitano del porto sono affidati incarichi 
troppo numerosi. Fu un periodo in Italia, appena 
dopo I unificazione, durante il quale parve oppor- 
tuno di tutto ridurre ad unità, di tutto stringere nel 
ferreo giro dell accentramento locale per assurgere 
poi all’ accentramento centrale. Prima del 1860 e- 
rano consiglieri marittimi locali, che regolavano gli 
interessi pei porti. L” istituzione era ottima, da essa 
forse gl Inglesi presero l’idea dei loro local marine 
boards. Venne I unificazione, e quello stesso spi- 
rito di accentramento che aveva fatto scomparire 
fin dal 1853, nel Reame Sardo, # Consiglio Consul- 
tivo della Marina Mercantile, fece scomparire pure 
i consigli marittimi locali. 

Così dal vertice alla base tutto fu ridotto ad u-. 
nità e parve opera grande, tanto che il Randaccio 
registrava come un vanto per l’Italia, di aver sa- 
puto unificare Y amministrazione della marina mer- 
cantile, mentre nel compito stesso non era riuscita 
l'Inghilterra. In verità, tutti potranno vedere age- 
volmente quale sistema abbia prodotto migliori ri- 
sultati, se il sistema /ocale inglese oppure quello 
accennato del nostro paese. 

Oggi i porti non sono più quello che erano nel 
1860, o nei tempi della compilazione delle nostre 
leggi marittime. Una profonda trasformazione si è 
compiuta. L'antica industria casalinga, tranquilla 
dei velieri è scomparsa. Allora, sulle navi di Ca- 
mogli, di Recco, di Meta, erano equipaggi paesani, 
che ubbidivano sommessi, e con reverenza filiale, 
al capitano. Le navi arrivavano dopo lunghe tra- 
versate, principiavano lo scarico a spalla d'uomo, 
restavano lunghi mesi inoperose. Di poi, riparate 
con calma, ripartivano tranquillamente in cerca di 
altri noli. Succedevano talvolta delle risse a bordo, 
qualche scambio di pugni, roba di famiglia che 
presto cessava. Allora, in quei tempi, era qualche 
equipaggio che si presentava al Capitano del porto 
per reclamare contro la cattiva qualità del cibo, 
per chiedere lo sbarco. Il funzionario bonariamente 
calmava la controversia, esortava il capitano della 
nave ad essere buono, IM equipaggio salutava e ri- 
tornava contento a bordo. 


Quanto sono mutati i tempi! I velieri, oggi sono 
un ricordo. Forse la Francia potrà costruirne an- 
cora per l'artificiale stimolo della sua legislazione 
di protezione, ma dappertutto il piroscafo invade i 
traffici. Nei grandi porti, testa di línea, numerose 
schiere di marinai convengono in cerca d'imbarco. 

Come la grande industria sconfigge la piccola e 
le società assorbono i singoli industriali, così le 
associazioni dei marinai raccolgono quegli operai 
del mare che in altri tempi aspettavano isolati l'oc- 
casione di offrire il servizio delle proprie braccia 
all armatorc del vcliere. E l amministrazione del 
porto rimase quale era. Mentre tante cose si sono 
trasformate, mentre l'industria della navigazione nulla 
ha più di comune con quella di un tempo, continua 
ad esistere il Capitano del porto solo, come esisteva 
or è un trentennio. 

Le controversie che prima avvenivano fra capi- 
tani ed equipaggi, oggi avvengono fra società ed ` 
associazioni, in altre parole, fra capitale e lavoro. 
Quindi lo sciopero. 

Quale potrà essere nel caso dell arresto simul- 
taneo dell'operosita di un porto, l'influenza del fun- 
zionario isolato ? 

Evidentemente nulla od insufficiente, per quanta 
buona volontà egli abbia di porre d'accordo le 
parti in lite. 

Quindi l'autorità marittima, quella che vive pro- 
prio fra marinai e capitani, quella che dovrebbe 
iniziare le pratiche di pace, deve scomparire di 
fronte all'autorità politica, e disinteressarsi dello 
sciopero. 

Come rimediare a questa stato di cose? Ritor- 
nando all'antico. 

La marina mercantile compie ora un’ evoluzione, 
percorre un ciclo. I piccoli armatori diminuiscono, 
ed è un bene; ad essi succedono le Società. Ri- 
torniamo anche in questo all’ antico, quando cioè i 
traffici marittimi erano esercitati dalle leghe e dalle 
compagnie. Ed è necessità fatale: per accaparrare 
i traffici occorrrono grandi sforzi superiori alle 
forze individuali. Le linee regolari di navigazione 
sono ora indispensabili al commercio, ed a tali 
servizi, perchè sono propri e veri servizi pubblici, 
possono attendere solamente i nuclei di capitali 
rappresentati dalle società, queste possono com- 
piere i grandi sforzi, iniziare gli audaci tentativi, 
dopo le acconcie preparazioni del mercato che do- 
vra essere exploitë. 

Cosi ha fatto e fa la Germania: ogni linea di 
piroscafi tedeschi fa capo ad un paese già prepa- 
rato a ricevere la bandiera tedesca da abili pionieri. 

Per questo carattere dell’ industria moderna, 
all’ interesse nazionale non giovano più le singole 
energie. Ben dice il Leroy Beaulieu « un’ agglo- 
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mération de Lilliputiens ne fera jamais qu une 
nation lilliputienne ». 

Se l'industria tende adunque alla fusione delle 
singole attività, alla sostituzione dell'ente collettivo 
all'individuo; sia lo stesso per U amministrazione. 

Per l'esecuzione occorre l'opera di un individuo, 
quando trattasi invece di decidere, occorre un colle- 
gio, e questi collegi avevano i nostri padri nei porti. 

I consoli di mare erano gli antichi amministra- 
tori della marina, eletti dai cittadini essi vigilavano 
con cura gelosa mossa dall’ interesse proprio al 
buon andamento dei servizi. 

Erano poi come giudici di pace, ai quali i ma- 
rinai ricorrevano fidenti per la decisione delle con- 
troversie. Quei consoli, il nome dei quali vive an- 
cora fra la gente di mare, rappresentavano U ele- 
mento pacificatore. Giudici domestici, inappellabili 
pronunciavano sentenze accolte con riverenza. Essi 
scomparvero, e furono sostituiti da funzionari dele- 
gati dallo Stato, quando le città marinare perderono 
l'autonomia, soffocata dalla costituzione dei grandi 
Stati. Forse in quel momento era necessaria la 
sostituzione di un energia collettiva della nazione 
a quella municipale dei comuni. 

Oggi, che le condizioni dell’ industria ritornano 
all'antico, occorrebbe far risorgere gli antichi isti- 
tuti della marina. Quindi nei grandi porti, accanto 
all'amministratore delegato dallo Stato, dovrebbero 
coesistere i rappresentati della classe dei marinari 
e quelli delle società di navigazione c degli arma- 
tori superstiti. 

Questi rappresentanti riuniti in un consiglio, in 
un Consolato dovrebbero portare il ramo di olivo 
nelle controversie fra il capitale ed il lavoro. 
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Le questioni sarebbero discusse fra il Consolato 
ed i sodalizi nei quali, per l'indole dei tempi tende 
a raggrupparsi la gente di mare. 

E di questi sodalizi non converrebbe aver dif- 
fidenza: bisognerebbe anzi guardarli con ciera be- 
nigna. Lo stesso scrittore francese a proposito ap- 
punto dell’azione dello Stato in quistioni economiche 
osserva: « De mème qu’ un particulier doit en gé- 
e néral être de bonne humeur pour réussir, de 
« même un État doit être de bonne humeur: sa 
e mauvaise humeur entrave tout 2. 

Abbiamo rapidamente esposto un pensiero che 
rispecchia, del resto, le tendenze moderne. 

I porti liberamente amministrati, nei quali meno 
si sente l’azione del governo centrale, sono quelli 
che prosperano. Valga per tutti l'esempio di Am- 
burgo, ove la Germania, con profondo sentimento 
politico, lasciò incolume Ì autonomia locale nel 
porto. Perfino la Spagna ha adottato norme liberali 
per l' amministrazione portuaria. 

La riforma dovrebbe attuarsi per i grandi porti, 
per quelli cioè che interessano tutta la nazione e 
speriamo che giunga sollecitamente. 

Principiamo a considerare l esercizio dei porti 
come pura e semplice operazione commerciale quale 
la consideravano i nostri padri. 

Lo Stato mantenga l'alta sorveglianza, l ammi- 
nistrazione nel senso elevato della parola, ma per- 
metta che liberamente provvedano al servizio le 
autorità locali. Ritorniamo all'antico perchè non è 
più possibile perdurare, nel sistema attuale. 


B. XXX. 
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OMENICA 21 Aprile (una lu- 
minosa e tiepida do- 
menica di primavera), 
un forte gruppo di 
ufficiali di marina in 
gran divisa attendeva 
nell’ atrio della ca- 
serma del C.R.E.l'ar- 
rivo del Contr'Ammi- 
raglio Comandante Superiore del 
Corpo. 

Nell'immenso cortile della Caserma, marinai, fan- 
taccini, carabinieri e artiglieri erano schierati agli 
ordini d’un capitano di fregata. 


DUE VALOROSI 


Ogni nave aveva mandato ufficiali e marinari, 
ogni corpo aveva inviato una sua rappresentanza. 

Un lungo, acuto, insistente squillo di tromba an- 
nunzia che giunge l'ammiraglio ; la schiera degli 
ufficiali si apre, si rinchiude e muove compatta verso 
il gran cortile, mentre vibra il comando: formate il 
quadrato, e le compagnie manovrano per eseguir 
P ordine. 

Al centro del quadrato, più innanzi del gruppo 
degli ufficiali, s' avanzano tre persone. Una è l'am- 
miraglio, la cui feluca a grande fascia dorata manda 
vivide scintille al sole d'Aprile, e accanto gli stanno 
due marinai, due cannonieri scelti, che portano non 
senza eleganza l'abito turchino, ma hanno nel viso 
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una certa gravità, un certo raccoglimento, tra l'au- 
sterò e il pensoso, che basterebbe a distinguerli 
da tutti gli altri. 

Lenta e grave la parola dell’ ammiraglio narra 
di quei due: Erano a Pechino, alla difesa delle Le- 
gazióni e nel piccolo manipolo italiano la morte o- 


gni giorno diradava le fila. Isolati dal resto del. 


mondo, circondati da migliaia di nemici, stanchi, 
laceri, affamati i 

‘Intorno è un silenzio grave; nelle fila gli uomini 
di, terra e di mare immoti, attenti, odono con rac- 


coglimento la parola che continua lenta e grave. 
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volto si accentua sempre più l’ espressione d un 
raccoglimento sacro, come di chi stia innanzi allal- . 
tare del Dio. La parola lenta, che vibra nell aere 
tiepido ha evocato il ricordo di quei giorni trascorsi 
sulla strana terra lontana, l'orrore della lotta spietata 
e crudele, gli stenti, la fame, le notti insonni cogli 
occhi sbarrati nelle tenebre, il collo proteso, le mani 
nervose stringenti il fucile...... 

Oh, i poveri morti, lasciati laggiù sulla terra lon- 
tana! | 
Pare un sogno, un incubo Neo durato dei mesi. 
Essi non speravano più nulla, ma si battevano, di- 
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Il Contr'Ammiraglio Carlo Mirabello fregia della medaglia d'argento i cannonieri Gaggero e Lunardi. 


Dai grandi finestroni della caserma si vedono 
gruppi di marinari che ascoltano avidamente, dalle 
finestre delle case vicine stanno intenti gli abitanti 
alla parola che arriva a balzi: 

e Un nuovo soffio di vita rigogliosa rianima o- 
ramai la patria nostra..... 

e In Africa stessa, malgrado la sorte avversa 
rifulse vivido il valore del soldato italiano 

e A Pechino e nella colonna Seymour alcuni 
manipoli di marinari italiani hanno scritto pagine di 
storia che sembra leggenda... 

Per le fila, lassù negli alti finestroni corre un 
brivido e gli occhi s'accendono per una interna 
fiamma. L'ammiraglio ha evocato il ricordo della 
spedizione polare ed ha nominato il Duca degli A- 
bruzzi. Ha detto che il Re e la Patria italiana sono 
riconoscenti ai valorost 

I due cannonieri immobili, attenti, ascoltano e nel 
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speratamente e nel cervello le idee si confondevano, 
si aggrovigliavano in una penombra che andava 
lentamente oscurando ogni pensiero. Solo alcune 
parole insistenti, ripetute ogni giorno dall' ufficiale 
restavano impresse profondamente nella memoria 
e tornavano sempre al pensiero nei giorni della di- 
sperazione: La patria e il Re! 

Poi furono feriti, caddero in un lago di sangue 
e non seppero piú nulla per molto tempo, ma quando 
riacquistarono i sensi, colle prime immagini confuse 
tornarono alla memoria le stesse parole che ora 
ripete ancora una volta l’ ammiraglio appuntando Sul 
loro petto la medaglia d' argento col nastro turchino. 

Dice l’ ammiraglio : 

« Abbiate cara questa medaglia ovunque e sem- 
pre, anche quando non sarete nelle fila della nostra 
Marina. Essa significa che il Re e la Patria vi. rin- 
graziano per il valore che avete mostrato... » 


I due cannonieri impallidiscono e stringono ap- 
pena la mano che porge loro l'ammiraglio; un uomo 
che ha fama di rigido e d' austero e parla loro come 
un fratello. 

Le truppe si sono ammassate per lo sfilamento: 
prima i carabinieri, poi T artiglieria, la fanteria e in 
ultimo la marina. 

L’ uno dopo !' altro i plotoni si staccano dalla 
massa e a passo marziale defilano innanzi ai due 
decorati. . 

Brevi e recisi si seguono i 


comandi: A/ffenti a 


L'Ammiraglio Mirabello e i cannonieri decorati salutano le truppe che defilano. 


destr! Le sciabole scintillano un istante in alto e 
poi si abbassano immobili, come reverenti, innanzi 
alle due medaglie nuove, luccicanti sulle umili ca- 
micie turchine dei due cannonieri. 

Solo l'ammiraglio è accanto a loro e risponde 
‘con essi al saluto degli ufficiali c delle truppe. 

E sempre nuovi plotoni si staccano dalla massa 

e defilano, mentre la musica suona una marcia gaia 
e vibrante. Dagli ampi finestroni di caserma i ma- 
rinari contemplano commossi lo spettacolo nuovo, 
le finestre delle case che guardano sul gran cor- 
tile sono gremite di folla intenta e il sole lieto d'A- 
prile dardeggia dall'alto i raggi tiepidi, che trag- 
gono vividi bagliori dalle uniformi lucenti. 
, È l apoteosi del valore, è I omaggio di rico- 
noscenza che la Patria rende ai suoi prodi per l'o- 
nore che al suo nome acquistarono. 
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lo contemplo lungamente i due umili -decoteti, 
le tracce ancora fresche delle loro ferite, le due 
medaglie lucenti e giro intorno lo sguardo alle truppe 
defilanti, al gruppo luccicante degli ufficiali..... 
Qualcosa o qualcuno qui manca! ` | 
un pensiero che si forma vagamente nel mio 
cervello ed a poco a poco acquista forma concreta. 
Volgo attorno lo sguardo, all'immenso cortile, agli 
ampi finestroni, alle finestre zremite di gente... 
No, qui manca qualcuno! ripete il pensiero in- 
certo, cd io guardo da capo e cerco’ in me, nel 


e të + 
f V. 46, 


Ji 


mio desiderio ascoso...... GE CE 
Ecco! Mancano i fanciulli, gli allievi delle scuolé, 

la generazione nuova che bisogna educare al culto, 

alla Patria. SP äs 
Oh se questo povero scritto. potesse» orale 


il modesto desiderio! > à i pr ga, DE 
Së EE 
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Organo della Lega Name Italiana 


È aperto un abbonamento straordinario ‘a Se ti 1901 al 
prezzo di L. 7 (estero L. WO) con diritto a ricevere subito le 
Memorie delia Rivoluzione Siciliana e della Guerra del 1860, 
dell On. G. Fazio deputato al Parlamento ; e P artistica serie 
di N. 20 cartoline navali a colori edite dallo stabilimento 
Ricordi di Milano. 


Inviare L. 7 (estero L. 10) alla rivista Lega Navale, Via D'Azeglio 
SPEZIA. 
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La Commissione suprema 


per la difesa dello Stato 


In un opuscolo che la Lega Navale dif- 
fuse a migliaia di copie vi è un capitolo 
che comincia così: 

« Le nostre forze di terra c di mare 
non vennero mai considerate da un punto 
di vista abbastanza elevato per abbracciarle 
nel loro complesso, nelle loro reciproche 
relazioni, in rapporto allo scopo comune e 
ai compiti speciali, nei diversi casi di guerra 
che possono capitarci » (I). 

Queste parole, che suonarono ostiche a 
molti, i quali le sapevano vere, parvero 
ad altri una maligna insinuazione; i più 
benevoli le credettero una grande esage- 
razione. Sembrava impossibile che, tanti 
anni dopo l'insediamento della capitale a 
Roma c le conseguenze di tal fatto nella 
posizione internazionale dell Italia, uno stu- 
dio così naturale e così necessario fosse 
ancora da farsi. 

Or bene quell’ affermazione cbbe da 
qualche tempo la sua conferma ufficiale. 

Sulla fine del 1899 venne pubblicato un 
R. Decreto con cui si istituisce una Con- 
missione suprema per la difesa dello Stato 
composta degli uomini più eminenti nel- 
l’esercito e nell armata cd avente a capo 
un Principe Reale, coll'incarico « di risolvere le 
più importanti questioni concernenti la prepara- 
zione della difesa nazionale ». 

La relazione ministeriale che precede il Regio 
decreto fa rilevare la necessità « di procedere in 
siffatte questioni con unità e stabilità di concetti e 
d' indirizzo 2. 

Questa Commissione, che tenne già le sue se- 
dute in due distinti periodi (l'uno sulla fine del 
1899, l’altro sulla fine dello scorso anno); non 
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potrebbe essere più competente ed autorevole; 


inspira piena fiducia e dobbiamo rallegrarci since- 
ramente e vivamente della sua nomina. 
Ma viene naturalmente alla bocca una domanda: 
Come? Dopo sei lustri che si è costituito il 
regno d'Italia con Roma capitale, le principali 
questioni che interessano la difesa dello Stato erano 
(e forse sono) ancora da studiare e risolvere? Che 


cosa si è fatto in questo frattempo? O quale novità 


(1) Z Italia dev essere potenza terrestre o marittima? Con- 
siderazioni di Cristoforo Manfredi. L. 1.00. Agli abbonati 
alla Lega Navale L. 0.50. 
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I cannonieri scelti Giuseppe Gaggero e G. B. Lunardi decorati con medaglia d’argento 


a Spezia il 21 Aprile 1901. 


è sorvenuta, che abbia portato la necessità di rin- 
novare studi e modificare soluzioni ? 

I monti, i mari, i fiumi sono sempre al loro posto; 
Roma sta ancora dove l’ha piantata Romolo; Pim- 
portanza relativa, il funzionamento, diremo così, 
delle singole città e provincie nella vita dello Stato 
non ha variato da trent’ anni a questa parte; una 
strada, una ferrovia di più o di meno non mutano’ 
i problemi fondamentali della difesa. Oh dunque ? 

Sono bensì variate, peggiorando a nostro danno, 
le condizioni politiche e militari nel Mediterraneo, 
nè forse andrebbe del tutto errato chi dicesse, che 
siffatto cambiamento ha portato la necessità di 
qualche studio nuovo; ma in genere crediamo che 
questa necessità siasi fatta sentire per la mancanza 
d'unità nel concetto e nell’ indirizzo degli studi pre- 
cedenti. 

ea 

E siamo autorizzati a crederlo non solo dalle 
parole che accompagnano la nomina dell’ ultima 
Commissione, ma da un complesso di fatti onde è 
lecito arguire che per quanto siasi progredito nello 
studio delle singole particolarità, pure, rispetto al 
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problema di base, al problema dell'impiego com- 
plessivo e combinato delle nostre forze di terra e 
di mare, nel caso più grave che possa capitarci, 
(cioè nel caso di una guerra colla Francia), ci tro- 
viamo ancora in una situazione molto simile a quella 
del 1866, quando alla vigilia della guerra coll'Austria, 
l’esercito non sapeva che strada prendere e la flotta 
non sapeva che obbiettivo scegliere; onde l eser- 
cito fu diviso in due, per conciliare le opinioni di 
chi voleva passare dal Mincio con quelle di chi vo- 
leva passare dal Po, e la flotta (tanto per fare 
qualche cosa) fu mandata a rompersi le corna con- 
tro gli scogli di Lissa, senza pensare che poteva 
essere colta in flagrante dalla flotta nemica. 

E non è a fare meraviglia che si sia, o almeno 
ancora recentemente si fosse, a questo punto; per- 
chè, se altre Commissioni di difesa ebbero mandato 
simile a quello dell’attuale e studiarono a fondo 
(almeno così si credette) i problemi fondamentali 
della difesa dello Stato, non li studiarono, nè po- 
tevano studiarli con unità di concetti e d'indirizzo. 

Una ne ricordiamo composta di generali che 
avea l’incarico di studiare la difesa territoriale del 
paese. Essa durò in carica vari anni e concretó 
progetti (intieri e ridotti) per seminare l’Italia di 
fortezze. Questi però avevano il difetto (noi diremmo 
quasi il pregio) d'importare la spesa di parecchie 
centinaia di milioni, il che ci liberò in gran parte 
dalla loro esecuzione. Ne ricordiamo pure un’ altra, 
composta esclusivamente di ufficiali di marina, che 
avea l'incarico di studiare l’ ordinamento della di- 
fesa costicra. Anch' essa naturalmente studiò e for- 
mulò le sue proposte, poco note e meno attuate. 

Che më di tutti questi progetti, cui di tanto in 
tanto qualcheduno accenna in Parlamento e fuori, 
a sfoggio di erudizione o di memoria? 

Sono morti e sepolti sotto la polvere degli scaf- 
fali. Parce sepaltis. 

La nomina della nuova Commissione a cui vien 
‘sottoposta la materia come a caso vergine, prova 
chiaramente I intenzione di fare punto e a capo. 

Meglio così. 

Tutte le Commissioni precedenti avevano un 
vizio costituzionale che le rendeva inette allo scopo: 
l'esercito e la marina non erano in esse equamente 
rappresentate. Anzi per lo più l uno o l’altra man- 
cava affatto. Come potevano siffatte Commissioni, 
studiando ciascuna separatamente, per conto pro- 
prio, da punti di vista speciali, i problemi fonda- 
mentali della difesa dello Stato, partire da un 
concetto comune, procedere con unità d'indirizzo 
e venire a soluzioni concordi? 

E senza un'autorità superiore, capace dî conci- 
liare le contraddizioni inevitabili, quale risultato 
pratico potevano avere i loro studi? Quale utilità 
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i loro lavori, se non in qualche particolare di se- 


condaria importanza ? 


* 
xx * 


L’ esercito e l’armata hanno fra loro tali e tanti 
rapporti che in alcuni Stati dipendono da un solo 
Ministero; se, presso noi e presso tutte le grandi 
potenze marittime, si trova opportuno che dipen- 
dano da due amministrazioni distinte, per la mol- 
teplicità e la disparità delle loro funzioni, sia in pace 
sia in guerra, è pure necessario che il loro sviluppo 
in pace proceda armonicamente e la loro azione in 
guerra sia combinata perchè riesca proficua. 

E se ció è vero sempre e dovunque, lo è spe- 
cialmente pel nostro paese dove qualunque guerra 
l'avvenire ci serbi, in qualunque modo si svolgano 
le operazioni, qualunque sia la parte rispettivamente 
assegnata all’ esercito e all armata, è certo che vi 
avranno parte ambedue; anzi capiterà sovente che 
corpi di truppa e navi da guerra debbano concor- 
rere insieme ad una stessa operazione, o sia che 
si tratti di impedire uno sbarco sulle nostre coste 
o di eseguirne uno sulle coste nemiche e via dicendo. 

Ove poi si consideri che, chiusi come siamo, dalle 
Alpi e circondati da potenti nazioni su tutta la no- 
stra frontiera terrestre, l’unico sbocco possibile alla 
nostra attività, alla nostra espansione è il mare, 
chiaro apparisce quanto sia intimo il contatto in cui 
molte volte potranno esscre chiamati ad operare l’e- 
sercito e la flotta. Nelle spedizioni oltremare, questi 
duc grandi riparti delle nostre forze, non sono sol- 
tanto il complemento Puno dell’ altro, ma sono 
l'uno all’altro condizione indispensabile per poter 
agire. 

Restringendoci però a quella eventualità di 
guerra che è per noi la più pericolosa, cioè ad una 
guerra colla Francia, è evidente che, qualunque 
piano di offesa o di difesa voglia architettarsi, le 
operazioni terrestri sono necessariamente legate 
alle marittime, sì che non merita il nome di piano 
di guerra, (sia d'offesa o di difesa) quello in cui 
tal legame fosse trascurato (I). 

Queste considerazioni non le fece il Governo 
che le Commissioni unilaterali nominava, non le 
fecero le Commissioni che non si accorsero mai 
del proprio difetto costituzionale; qual meraviglia 
se non le ha fatte il pubblico ? 


(1) E bene qui avvertire che il ramo d” olivo scambiato a 
Tolone non ha nulla da vedere con la preparazione alla guerra 
che è obbligo precipuo di ogni Stato. Anche ad essere amici 
tanto vale l'amicizia quanta è la forza che si rappresenta e il 
rispetto che questa impone. In Francia nessuno ha proposto 
di sospendere le fortificazioni della Corsica e di Biscrta e chi 
pigliasse argomento dalle feste di Tolone per giudicare su- 


perflua la nostra difesa sarebbe semplicemente un.... brav'uomo. 


Vota della L. N. 
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La mancanza d'idee generali era tale che non 
si pensava neppure ve ne potessero essere. Cia- 
scuno vedeva soltanto il suo mulino e cercava di 
trarre ad esso il più d'acqua possibile. 

Anche nella formola del compito assegnato a 
queste Commissioni vi era sempre qualche espres- 
sione che mostrava il particolarismo e la confusione, 
o meglio la ristrettezza delle idee. 

Per esempio quella che volea tempestare l'Italia 
di punti fortificati aveva, come dicemmo, il compito 
di studiare difesa ferritoriale! Difesa territoriale ? 
Con questo nome 


zu ere — e PES AS 


Non crediamo che il govefno, dopo avere no- 
minata una tanta Commissione, voglia impastoiarla 
sottoponendole già formulate le question da risol- 
vere. Scegliere e formulare le questioni è tracciare 
assolutamente il lavoro; è indicare il punto di par- 
tenza, la linca di condotta e il punto d'arrivo; il 
che significa: dare come già assodati tre element 
che costituiscono tre questioni principali. 

In questo modo la Commissione sarebbe ridotta 
ad una specie di Consiglio di guerra che dà pareri 
sui quesiti sottopostigli. Non crediamo che, se anche 

il governo avesse 
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s'intendeva la difesa 
fissa. Ma la difesa 
mobile è forse ae- 
rea? E come si può 
trattare di fortezze 
indipendentemente 
dall’ azione, dalle 
forze mobili? 

Da qualche tem- 
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MARE NOSTRUM ” 


— io 


AL TENENTE DI VASCELLO 


GAETANO LIMO (Argus) 
ULI 


Salgo e sto. Maestoso si distende 
il Mare Nostro da ogni parte, e chiama 


DO, 
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maiavuto quest'idea, 
la Commissione vi si 
sarebbe adattata o 
vi si adatterebbe. Il 
problema da sotto- 
porle è un solo e 
altrettanto semplice 
nell’ espressione, 


“quanto complesso 


po nel concetto ge- 
nerale della difesa 
dello Stato si è fatto 
un grande progresso 
e la spinta non ven- 
ne dal Governo nè 
dal Parlamento, ma 
dal risveglio del sen- 
timento, dell’ istinto 
nazionale. 

La nomina di un 
alto consesso in cui 
siedono, a parità di 
condizioni, generali 
ed ammiragli e il 
mandato conferito- 
gli nei termini so- 
praindicati, sono il sintomo più significante, l’espres- 
sione più caratteristica dello stadio in cui ci tro- 
viamo. Le più importanti questioni concernenti la 
difesa dello Stato sono ancora da studiare e risol- 
vere (o almeno lo erano quando la Commissione 
fu istituita), ma è già qualche cosa l'avere rico- 
nosciuto la necessità di nominare una Commissione 
mista e competente; tutta la strada è forse ancora 
da farsi, (o almeno lo era fino a questi ultimi tempi) 
ma il treno si trova sul binario, e speriamo che 
non devii. 

Il mandato della Commissione suprema di difesa, 
stando alla definizione datane nel surriferito Regio 
Decreto, è amplissimo : abbraccia non solo la difesa 
fissa, ma pure quella mobile; non solo le fortifica- 
zioni terrestri e marittime, ma i riparti dell'esercito 
e dell’armata. 


Venezia, aprile 1901. 


| 
zj 
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A aprile ultimo. 


con invito d' impero ad alta fama 
l'ilala forza, e a fulgide vicende. 

Oh, quanti porti in questa terra grama, 
quanta luce di fari al mar risplende! 
questo cammino il mondo si contende, 
a ignorate dovizie ardente brama. 

Ahimè, ch’ io veguo lungo la costiera 
facile, in queste desiate sponde, 
insegne troppe d'opera straniera! 

Penso da queste cime a le feconde 
opre dei padri, chiamo una bandiera 
fiammante, e muore il grido almo nell'onde. 

AUGUSTO GRANZIOTTO 


(1) Questo sonetto fu ispirato all” egregio autore dalla con- 
fferenza tenuta da Argus nella sala della Fenice a Venezia il 16, 


nella sostanza: /a di- 
fesa del paese. Lo af- 
fronti come vuole. 
Supponendo a- 
dunque che la cosa 
sia così, perchè così 
dovrebbe essere e 
perchè non altrimenti 
suonano le parole del 
citato regio decreto, 
noi nonosiamo certo 
dare consigli; che sa- 
rebbe presunzione 
imperdonabile, ma 
vw crediamo lecito e- 
sporre una nostra 
idea su questo argo- 


mento come su qualsiasi altro. 


x 
* * 


Chiunque prende a considerare il problema della 
difesa d'Italia da un punto di vista abbastanza e- 
levato per abbracciarlo nelle sue linee generali, 
vede sorgere spontaneamente e disegnarsi nei loro 
contorni queste due questioni preliminari o meglio 
questioni di base. a 

1° « Date le condizioni geografiche, topografiche ` 
politiche e militari dell Italia, in relazione a quelle 
degli Stati con cui può trovarsi in guerra, quale. 
sarebbe l ¿deale ripartizione’ dei compiti rispettiva- 
mente assegnati all’ esercito e all' armata nella difesa ' 
dello Stato, perchè questi due fattori diano il mag- ' 
giore prodotto possibile ? » 

Basta porsi siffatto quesito per accorgersi subito 
che siamo ben lontani dall'ideale di una giusta ri- ' 


E 
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partizione. Tutte le questioni relative alla difesa, 
anche le più fondamentali (anzi queste specialmente), 
sono pregiudicate da un indirizzo sbagliato fino dal 
1871, e divenuto col tempo sempre meno rispon- 
dente alla realtà e alla necessità della situazione ; 
ma siccome cosa fatta capo ha, così non si può 
questo indirizzo di punto “in bianco cambiare, onde 
al problema di base tien dietro naturalmente que- 
st altro: | 

29 « Quali misure graduali conviene prendere 
per avvicinarsi il più presto possibile senza scosse 
a questo ideale ì » | 

Non occorrono parole per dimostrare che tutti 
i problemi interessanti la difesa dello Stato, fissa e 
mobile, terrestre e marittima, dipendono da quelli 
così enunciati, anzi vi sono compresi. Se non si 
parte da qui si fonda in aria. Non solole fortifica- 
zioni terrestri e marittime, la loro ubicazione, il 
loro numero, il loro armamento, il loro comando, 
dipendono dalla ripartizione dei compiti fra l’ eser- 
cito e l'armata navale, ma ne dipendono le forze 
mobili, le unità di combattimento, onde l'uno e 
l’altro abbisognano per soddisfare il relativo compito. 
Se la ripartizione non è giusta, le conseguenze si 
fanno sentire in tutte le particolarità della difesa. 

T casi di guerra, terrestre e marittima nello stesso 
tempo, che possono capitarci si riducono a due: 
col vicino d'oriente o col vicino d'occidente, colla 
Francia o coll’ Austria. Con qualsiasi altro Stato 
non possiamo avere se non guerra marittima; fa- 
cendo astrazione — s'intende — dalla Svizzera. 

' Dunque il problema di vedere quale dovrebbe 
essere nell'uno e nell'altro caso (specie in quello 
che si presenta come più minaccioso), il rispettivo 
compito dell'esercito e dell’armata, tenendo conto 
della quantità e qualità delle forze dell’ eventuale 
nemico, è un problema concreto, ben definito e 
semplice quanto può esserlo qualsiasi problema mi- 
litare; esso non deve riuscire di soluzione difficile, 
almeno teoricamente, agli eminenti personaggi che 
compongono la Commissione suprema di difesa. 

Difficile sarà la soluzione pratica, perchè pre- 
giudicata da precedenti, onde originarono condizioni 
di fatto delle quali non si può non tener conto; 
ma si risolva il problema, idealmente, come se fos- 
simo, a caso vergine, e poi si studi una graduatoria 
dei mezzi per accostarsi il più presto possibile € 
senza scosse a questa soluzione ideale. 

Così almeno si sfronderanno vecchi e dannosi 
pregiudizi e si precluderà la via alla ripetizione dei 
soliti errori. © | 

Il compito della Commissione così inteso è pari 
all'importanza della medesima e alla competenza dei 


suoi membri; il lavoro fatto su questa base sarebbe 


veramente utile e duraturo. 


Invece se l’alto consesso, tanto solennemente 
costituito, si limitasse a rilevare l opportunità o la 
necessità di un nuovo forte di sbarramento in que- 
sta o in quella vallata alpina (oramai ve ne sono 
già tanti che cominciano a impacciare); di un nuovo 
baraccone su questa o quella cresta; di una batte- 
ria di più o meno grande potenza, su questo o quel 
tratto di spiaggia; di un semaforo su questo o quel 
promontorio; di un campo trincerato (da costrursi 
permanentemente od eventualmente) in questa o in 
quella posizione strategica, e magari anche si oc- 
cupasse del migliore riparto delle nostre forze mo- 
bili, terrestri e marittime, prendendole come sono, 
senza cercare quali dovrebbero essere per rispon- 
dere all'ideale, farebbe certamente un lavoro utile, 
anzi necessario, se è ancora da farsi; ma un lavoro 
secondario, da sotto commissione e, quel che è 
peggio, un lavoro senza la base di un concetto ge- 
nerale, e senza unità d'indirizzo; insomma un lavoro 
come quello delle Commissioni precedenti. 

In tal caso (che speriamo non si abbia da ve- 
rificare) sprecherebbe, o quasi, il tempo, la fatica, 
l'ingegno e l'autorità; lascierebbe press'a poco la 
situazione che ha trovato e una disillusione di più. 


C. MAXFREDI. 
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© Er, Porto di Genova sono 
YA pronte a partire due 
belle Torpediniere 
d' alto mare che la 
Sy Ditta Gio. Ansaldo e 
CG di Genova, ha co- 
stiuito per il Governo 
Sé Ottomano. Sono al co- 
Ss mando del Cav. Gio- 
vanni Elia, ex ufficiale della Marina Italiana, e 
quanto prima partiranno per Costantinopoli. 
Esse sono del tipo speciale della Ditta Ansaldo 
ed hanno le seguenti caratteristiche: 


r 


Lunghezza massima 


Metri 50,50 

> fra le P. p. » 48,50 
Larghezza massima fuori ossatura >» 5,65 
Altezza > 3,20 
Immersione media » 1,20 
Dislocamento Tonn. 145 
Forza Cav. I. 2400 
Velocità raggiunta (all'ora) Nodi 27,5 
Capacità dei carbonili Tonn. 60 
Raggio di azione a 14 nodi Nodi 2000 

Armamento : 

Cannoni a tiro rapido N. 2 
Lanciasiluri » 2 


Le prove sono state fatte non sul miglio misu- 
rato, ma su una basc di sette miglia con marc a- 
gitato e vento forte, così che esse tengono il primato 
della velocità sulle torpediniere di questo tipo e 
tonnellaggio, cd hanno superato di un miglio e mezzo 
la velocità stabilita dal contratto in 26 miglia all'ora, 
pur avendo a bordo gran parte del loro carico 
normale. 

La Ditta Ansaldo avrebbe ben voluto evitare di 
fare le prove così importanti con mare agitato, ma 
suo malgrado ha dovuto subire |’ esperimento in 
cattive condizioni di tempo, poichè da ben 15 giorni 
il mare era agitato nè accennava a calmarsi e si è 
decisa a far correre le torpediniere un giorno in 
cui il tempo era meno peggiore. (Come è noto nei 
mesi d'inverno il Golfo Ligure è sempre battuto 
dal vento e dal mare). 

La decisione presa dalla Ditta Ansaldo è poi 
stata pienamente giustificata, poichè dopo le prove 
si hanno avuto senza interruzione circa 40 giorni 
di cattivo tempo; nè la Ditta poteva attendere più 
oltre per far le prove in buone condizioni, poichè 
per ogni giorno di ritardo nell'esecuzione di esse, 
e quindi nella consegna «lelle navi, sarebbe stata 
soggetta ad una multa rilevante. 

Va poi essenzialmente notato che le prove di cui 


TORPEDINIERE ITALIANE 


sopra, sono state eseguite con carbone avanzato da 
prove fatte 4 anni prima, epperciò da 4 anni gia- 
cente nei depositi della Casa Costruttrice, con de- 
terioramento sensibile, e che oltre all’ essere stato 
frantumato nei varii trasporti Genova-Sampierdarena 
e viceversa, aveva naturalmente subito deteriora- 
menti significanti nelle sue qualità calorifere. 

La Ditta Ansaldo avrebbe ben potuto far venire 
dall'Inghilterra del carbone scelto per queste prove 
importanti, ma a ciò ha rinunziato essendo sicura 
di ottenere le 26 miglia contrattuali con il carbone 
che si trova in commercio e d'altra parte non po- 
teva più a lungo conservare il carbune avanzato 
dalle prove del Colon. 

Ora questi due fatti, delle prove in mare agitato 
e con carbone non scelto, tornano a maggior favore 
per la velocitá delle due torpediniere in parola, in 
quantocchè i costruttori esteri, che fanno le prove 
delle loro navi in Inghilterra cd in Germania, hanno 
la possibilità di adoperare il carbone migliore, ri- 
servato a questi esperimenti e di fresco estratto 
dalle miniere, che si trovano propinque ai loro 
stabilimenti. 

D'altra parte le prove all’estero sono fatte in 
fiumi e golfi chiusi che non contrastano per nulla 
lo sviluppo della massima velocità della nave, non 
soggetta a rollio e beccheggio. Infine le maree 
dando a quelle acque delle correnti periodiche in 
senso opposto di sci in sei ore, si può così nella 
corsa d' andata come in quella di ritorno, fare le 
prove sempre nel senso della corrente.... da ciò con 
un po’ di abilità è facile ottenere un guadagno sen- 
sibile di velocità, che non è però conseguibile nel 
Mediterraneo. 

Hanno contribuito all'ottimo risultato, la bontà 
delle macchine e le forme di carena diligentemente 
studiate e calcolate in rapporto all'elica ed al nu- 
mero dei suoi giri. 

II soggiorno a bordo delle due torpediniere An- 
saldo, è infine, assai più agevolc di quello delle 
altre torpediniere, soggette in generale alla molesta 
e continua visita delle ondate. È un inconveniente 
serio che le qualità marine delle due torpediniere 
hanno eliminato. 

I definitivi progressi fatti dalla Ditta Ansaldo 
nelle costruzioni navali, sono ufficialmente constatati 
poichè dal Governo Italiano, la Ditta riceveva la 
commessa della torpediniera Condore d' alto mare, 
la quale, mentre era stata progettata per 25 miglia 
all'ora, ha poi dato 26 miglia a causa delle macchine 
perfezionate, state progettate e costruite dalla Ditta. 
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Inoltre pure le due torpediniere turche, in que- 
stione, quantunque contrattate per una velocitá di 
26 miglia, ne hanno dato 27,5 come abbiamo testé 
visto, malgrado le cattive circostanze, durante le 
quali le prove sono state eseguite. 

Infine si può trancamente affermare che se la 
Ditta Ansaldo avesse avuta la commessa degli 8 
Caccia-torpedinieri che l'Amministrazione della Ma- 
rina ordinò invece all’estero, li avrebbe costruiti in 
modo non inferiore ai cantieri tedeschi e sarebbero 
rimasti in Italia circa 8 milioni di lire, che sono 
andati invece fuori. 

L'avere ordinato dalla nostra marina da guerra, 
caccia-torpediniere all’estero, ha poi avuto un effetto 
assai dannoso peri cantieri nazionali, poichè questi, 
mentre si erano preparato il terreno presso le ma- 
rine secondarie, e dopo immensi sacrifizi stavano 
per assicurarsi una clientela, hanno visto tutto il loro 
lavoro perduto e le trattative fallite, poichè dette 
Nazioni secondarie hanno finito con il concludere 
che quantunque i cantieri Italiani lavorino a minor 
prezzo degli esteri, non potevano affidare loro la 
costruzione di torpediniere c caccia-torpediniere, 
dal momento che lo stesso Governo Italiano mostrava 
poca fiducia nei suoi cantieri, poichè affidava i la- 
veri della sua marina all’estero, 

Un Ministro della Marina di una importante Na- 
zione, un giorno mi diceva: Una disgrazia può suc- 
cedere a qualunque costruttore, ma se io compero 
una torpediniera in Italia, ed in essa esplode una 
caldaia, o salta un cilindro di macchina, io non 
posso risponderc, se interpellato in Parlamento, che 
tali disgrazie possono accadere a qualunque co- 
struttore, poichè in Parlamento l'interpellante mi 
risponderebbe che dovevo acquistare il materiale 
destinato alla difesa dello Stato, non da costruttori 
Italiani, che sono stati scansati dallo stesso loro 
Governo, ma da quegli altri costruttori esteri di fama 
universalmente riconosciuta. 

Invece, mi diceva il Ministro, se domani succede 
una disgrazia a bordo di una delle torpediniere ac- 
quistate da Yarrow, io mi posso presentare in Par- 
lamento tranquillo, poichè se vi fossero interpellanze 
risponderei che a tutte le navi possono accadere 
disgrazie e che per premunirmi più che posso da 
queste, non posso fare altro che di acquistare dai 
costruttori ritenuti i migliori del mondo. 

Dalle suddette considerazioni appare all'evidenza 
come ogni Governo debba pensare a tener alti e 
sviluppare i suoi cantieri, affinchè possano ricevere 
commesse pure da altri Governi, e così portare 
denaro in paese, e non a menomare la loro fama 
col dare commesse all’estero. GE 

n'a 
Abbiamo voluto pubblicare integralmente questo 
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articolo che ci viene da Genova perchë i lettori 
possano formarsi una esatta idea dei lamenti e delle 
aspirazioni che in esso sono adombrati. 

A nessun italiano, ed a noi meno che ad altri, 
puo dispiacere che tutte le nostre navi, grandi, pic- 
cine o minuscole siano fatte in Italia. 

Il Ministro della Marina rammentava testè in 
parlamento le due ultime navi. sulle quali aveva 
preso imbarco. 

L' una, la Zepanto, benchè il suo scafo fosse 
stato costruito a Livorno, aveva cannoni, macchine, 
siluri ecc. di provenienza estera. L'altra, la Sardegna, 
era tutta fatta in Italia ed il ministro la rammentava 


A Tolone — Visitatori sulla Morosini 


con singolare compiacimento, anzi con vero orgoglio 
di Italiano, che nello sviluppo industriale vede, oltre 
alla soluzione d’un problema marittimo, anche quella 
d'un formidabile problema economico nazionale. 

Non ci par dunque che i nostri costruttori nel 
momento attuale possano temere nelle alte sfere 
della marina una tendenza loro sfavorevole che ne 
pregiudichi i legittimi interessi. 

Siamo tutti d'accordo nel desiderare vivamente 
che tutto il danaro speso per le nuove costruzioni 
resti in paese, e questo accordo è stato agevolato 
dagli innegabili e rapidi progressi compiuti — mal- 
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.grado ‘le continue ctisi — dalla nostra industria 
navale. 

A questa spetta, fra gli altri, il merito grandis- 
simo di averci non solo emancipati dal tributo al- 
l'estero, ma di aver ‘collocato con onore i suoi pro- 
dotti fuori del paese. 

Qualche anno fa restava un dubbio sulla sua at- 
titudine a costruire caccia-torpediniere ad altissima 
velocità. 

I primi esemplari volle la nostra Marina affidarli 
a ditte estere, non per un senso di sfiducia verso 


i See: jeme 3 A EST TE ES x SES 


le nostre, ma perchè le prime si erano specializzate 
in questo genere di costruzioni. Pure, alle ditte ita- 
liane furono riservate alcune commesse, perchè dal 
confronto potesse emergere meglio la SER 


raggiunta. 


: La prova fa credere anche i ciechi, non olante 
in paese, ma anche all’estero. Vinta splendidamente 
la prova, non resta all'industria nazionale che farsi 
valere presso il ministero e l'opinione pubblica con 
la migliore di tutte le raccomandazioni: gli ottimi 
prodotti consegnati. 

LA LEGA Rata 
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CONFRONTI E SPERANZE ` 


‘UL mare che, secondo 
> Umboldt, « moltipli- 
ca c stringe i vincoli 
che debbono unire 
un giorno tutte le 
parti dell'umanità in 
una sola famiglia » 
i popoli d'oggi — 
compresi quelli che 

do Sr mancano di tradizioni 
storiche-marinare o che hanno poca parte dei loro 
confini bagnati dal glauco flutto — sviluppano con 
energia la loro marina, per concorrere sui grandi 
mercati trans-oceanici, che ogni giorno vanno ad 
aprirsi all'attività commerciale. 

I popoli rivolgono tutta la loro attenzione al 
mare, da cui si ripromettono fonti inesauribili di 
ricchezza, e la flotta del Commercio — salita oggi 


al suo massimo sviluppo, stringendo i vincoli colle. 


Colonie, imponendo usi e costumi, rinsanguando la 
- Patria, dendo sfogo alle crescenti industrie paesane 
—- ‘ne ausilia la militare, e come per incanto subisce 
le vicende di questa. 

Flotta militare e di commercio vanno di pari 
passo nello svolgersi dell'attività di un popolo : dove 
più forte è l'Armata più florida è la marina mer- 
cantile, la quale va man mano trasformandosi, abo- 
lendo i piroscafi di medio tonnellaggio e di scarsa 
velocità, per lasciare la rotta ad altri più veloci e 
di mole maggiore. 

L'Inghilterra conta da qualche anno 130 navi di 
meno che nel 1898; però ha aumentata la sua ca- 
pacità di 635 mila tonnellate: essa possiede 1600 
piroscafi di portata superiore alle 3000 tonnellate; 
mentre la Germania ne ha 127, gli Stati Uniti di 


America ne hanno 120, la Francia 60,1 Italia 3011 
La Germania, che per lo passato non aveva che 
un ben mediocre naviglio mercanti!c, compenetra- 
tasi dei grandi vantaggi che dal mare si ricavano, 
alacremente si spinse nelle costruzioni, ed oggi pes- 
siede una bellissima flotta di piroscafi celeri c nuovi 
che percorrono le grandi arterie mondiali. 

Animosa e piena di fede nell'avvenire, si è data 
alla costruzione dei grandi trasporti marittimi da 
10 a 16 mila tonnellate, superata poco dopo dalla 
sola Inghilterra che ora tiene il primato con 24 di 
questi grossi vapori. 

Lo sviluppo della marina germanica continuò 
meravigliosamente a progredire. Nel 1886 la sua 
flotta contava 4257 navi con una capacità comples- 
siva di 1,294,345 tonnellate. Oggi, mercè il suo 
popolo laborioso e tenace, la sua marina è continuata 
in questo meraviglioso progesso, e parte della sua 
potenzialità è data dal solo porto di Hamburg ove 
si trovano inscritti 396 piroscafi e 295 velieri per 
la portata complessiva di oltre ## milione di ton- 
nellate. Quel solo porto tedesco rappresenta quasi 
la stessa potenzialità marittima commerciale, di cui 
disponeva la grande terra tedesca all’inizio della 
.sua grandezza. | 

La nostra in quell’anno contava 7.111 I velieri con 
una capacità di 828,818 tonnellate e 225 vapori 
della capacità di 124,600 tonnellate, ed il nostro 
commercio che seguiva la via di mare era rappre- 
sentato da 5392 bastimenti nazionali con 463,202 
tonnellate di merce e da 5422 stranieri con 3,788,535 
tonnellate di carico; cioè: il movimento commerciale 
nazionale da e pei nostri porti era dato da 4,251,737 
tonnellate. SES , 

Da quel tempo le condizioni sono davvero mu- 
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tate, poichè il nostro commercio marittimo si è 
quasi quadruplicato ; la nostra marina si è arricchita 
di nuove e maggiori navi, ma non ha ancora la ca- 
pacità sufficiente d'emancipare il nostro traffico, di 
scacciare cioè dai porti del Regno la bandiera e- 
stera, la quale trova in essi fonti di sicuro guadagno. 

Nel triennio 95-98 la nostra marina a vapore si 
è aumentata di 64 piroscafi e di 94,322 tonn. di 
stazza netta; quella a vela ha diminuito la sua forza 
di 501 velieri aumentando la sua capacità di 2655 
tonn. Nel medesimo tempo il movimento nei porti 
della Nazione da 14 milioni e mezzo salì a 16,007,751 
tonn., concorrendo il naviglio italiano al prodigioso 
aumento con progressione costante ` esso porto il 
suo traffico da 6,800,000 a 8,328,000 tonn., ugua- 
gliando così il traffico delle altre marine del mondo 
esercitato sulle nostre coste. 

Ciò rivela a priori che che la nostra flotta mer- 
cantile non è ancora adeguata al grande sviluppo 
commerciale che si avvera in Italia, sviluppo che 
alle Compagnie estere frutta tesori i quali dovreb- 
bero andare a totale beneficio della nostra bandiera, 
qualora essa bastasse al trasporto della merce che 
parte ed arriva nci nostri porti. Questo notevole 
aumento di vitalità industriale — che ha permesso 
negli scali del Regno, nel 1899, un movimento di 
navi per la portata complessiva di 31,412,508 tonn. 
— continua nella sua rapida ascensione dando utili 
vantaggiosi agli armatori, e ci auguriamo che la 
nostra flotta mercantile in questo bencfico risveglio 
raggiunga, coll'importazione di numerose e potenti 
navi di trasporto, il desiderio cemune di. vedere 
l'Italia marinara rappresentata degnamente fra le 
potenze marittime moderne, le quali dispongono di 
navi di cui noi manchiamo affatto. 

Non è il danaro per le costruzioni che manca, 
rigurgitando questo nelle Casse di Risparmio dello 
Stato, e neppure il carico per le navi — traffi- 
cando le bandiere estere per più di 2,000,000 di 
tonn. di merce all'anno dai e per i nostri porti — 
ma quello spirito intraprendente, quella fiducia in 
sè stessi che ha fatto arricchire compagnie di navi- 
gazione straniere, specialmente nel trasporto degli 
emigranti. 

La media annua di gente che va nelle due A- 
meriche supera le 200,000, della quale una buona 
metà è trasportata da Compagnie tedesche e spa- 
gnuole che disponendo di un materiale un po’ mi- 
gliore del nostro, concorrono col 50 “o al movi- 
mento emigratorio nazionale. 

Lo stesso accade per il servizio di rimpatrio. 

Però il risveglio per la marina mercantile è tale 
da promettere bene per l'avvenire, e ci auguriamo 
ch’ esso sia così potente da fare in modo, che i 
bastimenti esteri approdanti nelle nostre coste siano 


solamente quelli di diporto, che conducano i ricchi 
stranieri per godersi il bel cielo della Patria nostra, 
e visitare i numerosi cantieri ferventi di benefico 
lavoro. 

Allora saremo ricchi; ma forti, soltanto, quando 
la nostra Armata potrà difendere le nostre coste, 
il nostro commercio, le nostre colonie, quando cioè 
il Parlamento Nazionale, rivendicando gli anni di 
una lunga e dolorosa inerzia, rinfrancherà gli animi 
con quel voto che da tanto tempo la Nazione a- 
spetta, il quale ben presto farà collocare la nostra 


flotta militare al posto che le compete. 


* 
+ * 


Sicuri che l'incremento subito dalla nostra ma- 
rina mercantile opererà larga messe di frutto, fidiamo 
che l'Armata, la quale ci deve difendere, rappresenti 
presto degnamente l’Italia novella. 

Pochi paesi, come il nostro, hanno interesse nel- 
l'avvenire delle colonie, specialmente per l'emigra- 
zione sempre crescente e pel benefico risveglio delle 
nostre industric e dei nostri commerci che chiedono 
nuovi sbocchi all'attività nazionale. 

Vivono all’estero oltre 4 milioni di italiani e fra 
due lustri saranno forse raddoppiati; s'impone quindi 
al Governo un programma coloniale, cosa che non 
può avverarsi senza una forte marina. 

Fiorenti colonie di connazionali si trovano al di 
là dell'Oceano: nell Argentina vivono più che 700,000 
italiani di cui 300,000 ne popolano la Capitale ; negli 
Stati Uniti si trovano altrettanti emigranti dei quali: 
200,000 a New-York; vuol dire quanta popolazione 
conta una fra le maggiori città di Italia! e malgrado 
gli sforzi del Governo Francese gli italiani in Tu- 
nisia ascendono a 70,000 contro 30,000 coloni fran- 
cesi.... e l'emigrazione aumenta rapidamente... ` 

Essa, fenomeno naturalissimo sociale, valvola di 
sicurezza pei Governi, se non aiutata, deve essere 
almeno protetta, ed è la protezione appunto che 
manca ai nostri fratelli che lasciano il patrio suolo. 
Chi li può e li deve difendere, non è la politica 
parlamentare, ma la nave da guerra cui spetta la 
importante missione. 

Lo sviluppo delle Colonie, l'impiego del capitale 
uomo non può essere fruttifero se non garentito dalla 
madre-patria, e da noi manca un netto programma 
coloniale che, senza essere di espansione, sia in 
grado di difendere i nazionali che vivono sotto altro 
cielo che non è quello della Patria. 

Purtroppo ancora manca in noi stessi quella lar- 
ghezza di vedute che, esistendo presso altri popoli, 
ha operato miracolosamente, facendoli sorgere ad 
alti destini specialmente nell’ espansione coloniale, 
vera ricchezza delle nazioni. i 

La Germania, che dalle sue colonie si ripromette 
lo sfogo dei suoi csuberanti prodotti, riorganizza ed 


aumenta, potentemente, la sua flotta militare, perchè 
in essa vede sicurezza di pace e di lavoro benefico. 
Bisogna esser forti per esser temuti; nè il sa- 
crificio degli eroi è sufficiente ad incutere timore; 
ma occorrono le scjve di antenne ed i bruniti ri- 
flessi delle potenti artiglicrie, simbolo di forza e di 

splendore. 
TEKS 
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BREVE distanza dalla conferenza di Argus 
produsse profonda im- 
sull’ uditorio composto in 
gran parte d armatori, 
costruttori e commer- 
cianti, ebbe luogo a Ge- 
una festa nella 
quale molti vollero ve- 
dere un tentativo 
— intesoaparalizzare 
gli effetti dellacon- 
ferenza stessa. 
Si trattava di 
solennizzare il 
e varo d'un piroscafo 
tedesco e vi fu un banchetto, dei brindisi e dei discorsi 
che hanno avuto cco di discussioni appassionate per- 
chè — come rilevò a suo tempo l Eco d' Italia — 
parve che brindisi e discorsi tendessero a glorificare 
l’azione che esercitano nei porti e sullo sviluppo del 
commercio italiano le navi di nazionalità straniera. 
Non mancò a Genova chi seppe mettere le cose a 
posto, avvertendo che si era usciti fuori del seminato 
e che certe glorificazioni non possono essere accettate 
da italiani quando rappresentano appunto la sanzione 
di una nostra inferiorità, che ci umilia e ci danneggia. 
Ora troviamo una corrispondenza da Genova al 
Messaggiero di Roma che ci piace di riportare per- 
che oltre a considerazioni giuste e vivaci accenna alla 
costituzione d'una Cassa di Guerra tra le compagnie 
di navigazione tedesche, la quale rappresenta un avveni- 
mento di grandissima importanza, degno di interessare 
fortemente i nostri armatori ed in generale tutto il 
nostro commercio marittimo. 
Ecco la corrispondenza del Messaggiero : 


a Genova che 


pressione 


nov 


«u La Compagnia Amburghese-Americana, che non è 
molto, per fare ammirare un suo piroscafo di recente 
costruzione e dare agli italiani una nuova prova della 
sua potenza politico-mercantile sul mare, si fece festeg- 
giare dalla parte più eletta e più ufficiale di Genova, 
ha varato il giorno 4 corrente, sotto il nome di com- 
pagnia Italia, un nuovo piroscafo, il Ravenna, co- 
struito nei cantieri Odero, e destinato alla linea di 
New-York. | 
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Al sontuoso banchetto che la società tedesca ha 
offerto per solennizzare tale avvenimento, sono state 
invitate tutte — diciamo tutte — le autorità locali; e 
— giova rimarcarlo — nessuna è mancata: prefetto, 
sindaco, generali, e persino (crediamo certo mercë 1 
buoni uffici del nuovo consulente legale del Amburghese- 
Americana) monsignore arcivescovo. 

Che la Compagnia abbia fatto questo per dare alla 
sua filiale maggior parvenza d italianità, è cosa più 
che giustificata, e che dimostra ancora una volta la 
sua abilità. Quello però che troviamo rimarchevole, si 
è che le antorità abbiano aderito in maniera così 
unanime e remuante a solennizzare questo avveni- 
mento, ed abbiano con tanto entusiasmo innalzato i 
più fervidi voti per la prospera carriera di uno di quei 
piroscafi che sono destinati a sottrarre agli armatori 
italiani parte dei già scarsi beneficii che la legge loro 
accorda. 

E dire che tanto succede nella prima città marittima 
del regno, quando ancora non è spenta l’ eco del grido 
di allarme che una questione d'interesse così vitale 
per FT industria marittima /taliana ha provocato, sia 
dalla tribuna parlamentare, che dalla stampa! 

Ma che importa ciò? GP italiani, ispirati da certi 
precetti cristiani, sono la gente più tollerante di questo 
mondo cogli stranieri — presi complessivamente, 
hanno da tempo fatto divorzio con certi sentimenti, 
che sono il vero indice della coscienza che un popolo 
dovrebbe avere di sè — specie oggi che lo strugg/e 
for life delle nazioni non si combatte più sui campi 
di cruenti battaglie, ma nei grandi mercati. 

Mi chiederete perchè questa predica ai vostri let- 
tori, proprio ora che la quaresima è finita? Vi dirò su- 
bito che essa è la conseguenza dell avere io letto, quasi 
contemporaneamente all’ annunzio delle feste pel varo 
del Ravenna, la seguente nota del Blondel : 


« Les Allemands viennent de crèer une caisse spé- 
ciale alimentée par un certain nombre de Compagnies 
de navigation, et qui a pour but de reserver aux Com- 
pagnies Allemandes le plus possible du commerce ma- 
rittime dn monde. La caisse ainsi formèe est désignée 
sous l’appellatif bien expressif de Caisse de guerre. 
Elle servira surtout à faire tomber toute concurrence 
étrangère qui tenterait de s'établir dans un port alle- 
mand. Son Président est M. Ballin, directeur de la 
Hamburg-Amerika n. 


Rilevando questa corrispondenza un egregio scrit- 
tore, Arcangelo Lauria si estende in amare conside- 
razioni sul giornale Po/itica e Commercio di Messina. 

Egli afferma che l’Zdea Navale, matura nelle menti 
di coloro che fondarono la Lega Navale Italiana, è 
ancora bambina in quella del popolo e, peggio ancora, 
in quella dei governanti. - 

« Il male — egli continua — si accentua più in alto 
che in basso, ma perché si guarisca in alto non c'ë che 
una sola speranza: La convinzione nel popolo intelli- 


gente del Mare Nostrum. Quando il popolo vorrà il 
Mare, il Governo non potrà non volerlo, ed il parla- 
mento farà il suo dovere ». 

Proprio così, noi diciamo all’ egregio scrittore: 


La Lega Navale Italiana progredisce a passi gi- 
ganteschi. In questi ultimi mesi il cammino che ha 
percorso è immenso. Portoferraio, Terni, Piacenza, 
Taranto, Messina e Palermo han fondato floride Se- 
zioni nuove della Lega. Ovunque il pubblico più in- 
telligente accorre ad udire i conferenzieri della Lega 
che parlano alla mente ed al cuore degli Italiani un 
linguaggio nuovo. Gli animi si riaprono alla speranza 
d’ una patria forte e prospera sul mare, le menti s'illu- 


A Tolone — Visitatori che sbarcano dalla Morosini 


minano e concepiscono, come mai lo fu in Italia, l’Idea 


Navale. Una grande questione agita oramai la stampa 
e il parlamento: /a questione della Marina. 

La Lega Navale Italiana V ha posta e l’ha resa 
veramente Nazionale, e la Lega stessa lavorerà po- 
tentemente per risolverla sul terreno pratico. 

Questa è una promessa che non facciamo a cuor 


leggiero. 
LA L. N. 


AVVENIMENTI E NOTIZIE 


Le nostre Costruzioni Navali. 


Uno dei primi disegni di legge, che la Camera, sarà 
fra giorni chiamata a discutere, è quello relativo alle 
nuove costruzioni navali, 

Esso comprende tre ordini di disposizioni: 
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a) la concessione di un credito straordinario di 
32 milioni, ripartiti in un quadriennio, per affrettare 
l'allestimento delle navi già in cantiere e per impostarne 
altre due di prima classe; 

b) la limitazione del numero degli operai da man- 
tenersi in servizio negli arsenali di Stato, sottaendo 
questo numero allarbitrio del potere esecutivo : 

c) la determinazione delle facoltà dell ammini- 
strazione nell’ impiego dei fondi assegnati alla ripro- 
duzione del naviglio per impedire che si ecceda nel- 
l'impegno dei fondi stessi, come è accaduto spesse 
volte in passato. 

e 

L'on. Bettolo per la riproduzione del naviglio do- 
mandava un credito di 40 milioni in ragione di dieci 
milioni in caduno degli esercizi del quadriennio. 

L'on. Morin riduce la domanda a soli 32 milioni ; 
ma, se si tiene conto che circa 6 milioni furono con- 
cessi già sotto forma di eccedenze d’impegni colla legge, 
che approvò il consuntivo 1899-900, la differenza di- 
scende a soli due milioni ed una piccola frazione. 

Il fa-bisogno per Pallestimente completo delle navi 
presentemente in cantiere e delle due nuove da impo- 
starsi è preveduto dall’amministrazione in L. 161,245,225. 

Di fronte a questo dare stanno in avere: 

4 96,000,000, stanziamenti normali nel quadriennio 
(24 milioni x 4). | 

L. 5,850,612, concessi con la legge del consuntivo 
1&20,900); 

L. 32,000,000, che concede il progetto in attesa di 
sanzione legislativa; | 

L. 9,587,916, finalmente, residui attivi delle prece- 
denti gestioni; | 

Ossia un tale per il quadriennio di L. 148,243,528. 

Mancherebbero a compiere la somma del fa-bisogno 
18 milioni ad un dipresso. 

Come si provvede alla differenza? L'on. Franchetti, 
relatore del progetto, osserva che, dati i mezzi tecnici, 
onde dispongono i nostri arsenali, 1’ allestimento com- 
pleto delle due nuove navi sarà forzatamente ritardato 
di un anno, o, forse, di un anno e mezzo, oltre il qua- 
driennio; ragione per la quale esso si farà con gli 
stanziamenti normali dei bilanci successivi a quello 
1903-904, in cui cesseranno i maggiori crediti. Vale a 
dire che continueremo a costruire con l’usata lentezza. 

aa 

Presentemente gli arsenali di Stato impiegano 17,000 
operai, in cifra tonda. Fuvvi un periodo, dal 1890 al 
1897, in cui questo numero toccava o superava i 18,000, 

È un numero assolutamente eccessivo al bisogni del 
servizio. 

Opportuna, adunque, appare la disposizione, che 
impone la graduale riduzione degli operai a 12,000: 
riduzione che importerà una economia di qualche mi- 
lione ogni anno, che potrà avere utile destinazione nel- 
P incremento alle costruzioni. 


* 
* * 


Ad impedire le eccedenze di impegni, il progetto, 
per iniziativa della commissione del bilancio, dispone, 
consenziente l’on. ministro della marina, che nel bilan- 
cio sì impianti un capitolo per ciascuna nave, contem- 
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plata nel programma di costruzioni dell’ esercizi, es- 
cluse le torpediniere e le imbarcazioni, per le quali si 
impianteranno due capitoli complessivi, s 
a disposizione del Ministero un determinato fondo, da 
attribuirsi, secondo il bisogno o l'opportunità del mo- 
mento, ad una nave piuttosto che ad un’altra, 
beninteso, 
dell'esercizio. 

Ecco Pelenco delle navi in cantiere, alle quali prov- 


salvo a lasciare 


sempre 
tra quelle comprese nel programma navale 


vede il progetto, e delle somme ancora bisognevoli al 
loro allestimento completo; 


B. Brin L. 25,920,512 ripartite in 4 esercizi. 
Regina Margherita » 26,509,351 » » 4 esercizi. 
A. Ferruccio » 14,454,013 » » 3 esercizi. 
Amm. Di Sant Bon » 1,200,000/ esercizio 1900-1901, 
E. Filiberto » 1,804,000 » » 
Puglia » 150,00 » » 
Agordat » 225,104 » » 
Coatit » 619,497 » » 

G. Garibaldi » 2,500,548 » » 
Varese » 2313234 » » 

CACCIA - ELE 

Lampo L. 500.007 esercizio 1000-1901, 
Freccia » 904.02 » » 
Dardo » 512.19 » » 
Strale » 46,98) » » 
Euro » 906,027 ripartite in 2 esercizi, 
Ostro » JON Hd » » 

Nembo » ` 920.000) » » 
Turbine » D ), (IN) » » 
Aquilone » 524.0) » » 

Boren » 520,000) » » 


RIMORCIHIATORI. 
Ciclope, Velino L. 730,555 ripartite in 2 esercizi, 
Ossia un totale di 22 navi, che importano una spesa 
residua di lire 30,130,325 — più altre lire 29,115,000 
per mano d'opera delle navi, che lo Stato costruisce 
direttamente. 


Per ravvicinare Torino al mare. 


Il giornale La Patria riceve da Mondovi quest! in- 
teressante corrispondenza sulla quale richiamiamo lat- 
tenzione dei lettori: 

E oggetto di vivissima agitazione di queste regioni 
il progetto formulato da una seria Società di capitalisti 
inglesi per la costruzione di nn grandioso porto in quella 
parte del lido che si estende tra Oneglia e Porto Man- 
rizio e di una ferrovia che partendo da Oneglia e toc- 
cando 1 Comuni di 
raggiunga Torino. 

A del pratico 
progetto si è costituito un Comitato in Porto Maurizio, 
a cui giornalmente giungono le autorevoli adesioni de- 
gli enti interessati, 

Le attuali comunicazioni, infatti, tra la regione Li- 
gure ed il Piemonte sono assolutamente 


Ormea-Trabusa Mondovi-Fossano, 


realizzare V attuazione grandioso e 


imsufticienti 
alle esigenze del trafhco e la infelicissima, accidentata 
linea Savona-Torino mal corrisponde alle esigenze degli 
scambi del Piemonte colla Liguria occidentale. 
Frequentemente questa linea o interrotta tra Ceva 
e Savona, ed i viaggiatori si trovano soventi nella ne- 


cessità di spingersi a Sampierdarena per recarsi da 
Ventimiglia a Torino, Cuneo e Mondovi, con circa 200 


chilometri di maggior percorso. 
Tutto ció per la deplorevole cocciutaggine di non 
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aver mal voluto risolvere il problema di facile attua- 
zione di congiungere più direttamente la nostra Pro- 
vincia al mare, da cui dista ben poco. 

Colla direttissima ora proposta la distanza da Torino 
al porto progettato non sarebbe che di 165 chilometri. 

E neppure puossi in contrario accampare la gravezza 
della spesa, che si è dopo maturi studi ora preventi- 
vata in 50 milioni, spesa che con quella del porto ver- 
rebbe interamente assunta dalla Società inglese, qua- 
lora a questa si conceda la consueta indennità chilo- 
metrica e la concessione anche del porto per anni 70. 

La Società poi si assumerebbe di costruire l intera 
opera prima dell'apertura del Sempione e ciò con grande 
e vera utilità dei nostri Comuni locali. 

Come ho premesso, un vivo fermento in senso fa- 
vorevole alla nobile iniziativa si è determinato in tutte 
le popolazioni delle regioni interessate, che oltre al ri- 
conoscere di grande loro vantaggio la progettata im- 
presa, veggono in essa la grande convenienza e per lo 
Stato e per lo sviluppo delle nostre industrie marinare 
di un porto destinato per le grandiose condizioni natu- 
rali ad un glorioso avvenire. 

Ancora questo doveva accadere dopo avere speso 
3500 milioni in ferrovie che, cioè, vengano degli Inglesi 
ad insegnarci ciò che i nostri trascendentali economisti 
il mare è la strada più eco- 
nomica del mondo, e perciò il problema ferrovia- 
rio doveva mirare sopratutto a mettere, con la più 
diretta comunicazione possibile, le nostre regioni 
interne a contatto del mare. 

Che colpa ha il popolo italiano di non capire l’ im- 
del quando i suoi stessi governanti 
han creduto per tanti anni che al mare si andasse solo 
per prendere i bagni e per pescare alla lenza! ` 

Perchè i lettori possano ritener meglio l'importanza 
delle dirette comunicazioni fra le regiorni interne ed 
il mare noi accenneremo ad un dato semplice ed elo- 
quentissimo: 

L'industria milanese per far venire una tonnel- 
lata di carbone da Genova a Milano paga di più 
che non per il trasporto marittimo dall'Inghilterra 
a Genova! 


non riescano a capire 


portanza mare, 


L'Idea Navale Moderna a Roma. 


Il prossimo 5 Maggio per invito del presidente della 
Sezione di Roma della L. N. I. Argus dirà nella ca- 
pitale la sua conferenza dal titolo: L Idea Navale 
Moderna che ha destato così largo consenso di appro- 
vazioni a Genova, Torino, Milano e Venezia. 

1 biglietti per assistere alla conferenza (gratis) de- 
vono essere ritirati presso la Sezione di Roma della 
L. N. I. in Via della Vite N. 74, primo piano. 

Tutti i socii della Lega e tutti 1 nostri lettori pos- 
sono farne richiesta. 


Agente Inte:na- 
SR per Bre- 


Comand. A. M. MASSARI ` male, per ire: 


ne. — Rappresentanze. — ROMA, Via della Vite, 74. 


Cav. GAET ANO RIMASSA, ammiuistratore e gerente 


Spezia, Tipografia di Francesco Zappa 


+ 


- 


— 


QuI9S-INS-SIUA(J-JUIES ‘ejpia9Ij@g@ ‘00/4527 ozzapur — (0UI8S) SINIC- INIYVS Y eäeuuIz,l SP tenue, e SUIDMIHJO 


— ——@_<@Y ii A ——T6€__——————————————€m€t — — 


-=——mm.€@ — e — — = —— 


OVI'6G 106668 | 062861 est PIG'60G | eg9'z02 928 9G6 | 619 286 | CAT LG V8L 79 | 269'6GIL | 606242 | MAPL 


— ————— -—-— e —— - — 1 -———— —— — —— —— Se A -— .- -—— — —— | -———— —-— -—— -—— — — ER 


OPLZG 199089 |91089 |ELS'ESG |ILYIG |Z09Z9 |G86 69 |GILT9 19669 |F7L'69 |P6F'L9 1V6669 0061 
$ P88'ZZ | LOOPY | GGS'rG |pprs'eG |898'39 |8LL'69 | 97609 |S0706 JIEVL9 )GI969 IFC 69 6681 


< « LOL'ZZ | VGG'E9 |6GG'a9 |OPZ'E9 Joret9 | 96569 | L66969 lesg69 |F7EGG69 | 86602 8681 

< « e e | 9FUEP | L96059 |OIT9L seen |GGG 69 96L°G6 190969 | 06689 2681 

e « < < « 9IL'O07 |S8GI'S9 | S0669 6769 196969 |8I2 6 |P6969 9681 

e « « WK | e « GIL'8€ |L28807 |808789 |662'89 199189 |629'89 $681 

e « e < a « € TOL'LE JGEV8I 1PLGSI J)L9689 | 667789 7681 

e « e e « e « « | L789 |983'89 |6v£ 89 | 616789 6681 

e « « « d < « « TARE 326869 |SOF 89 |273 89 ¿681 

e e e « « < < € | £ 706 166089 |LF6 89 1681 

e e e e e « e « « < 097'G 862"19 068T 
oub;3ue1}y | ‘usuuy urguor Spunt sou] ell DE mu? RER GE beiss uersgukjog | uoljeqeuy INNV 

seu aA puswiy 


JATUASTTAA MOLVYANAI IP nejop SWAN soLiabossogi sap aruboduon eat 
geosolld rep “OIZIAJOS UL BJEJJUI 040] euep 9 ‘opuowrpenuue ISIOJAIA ueu CIS 


9681 HISPOU tui — 6781 pus III — 0061 08I109U09 pong — 6881 o1ueId uw 


ATLAS TIME LAOLE SANS 


Aa Bi E 


Col 19 Gennaio di quest’ anno s'è iniziata la 48 
annata della nostra rivista. Quale contributo essa ab- 
bia recato alla propaganda del pensiero navale, quale 
impulso abbia dato alla nostra letteratura marittima 
lo dica laraccolta delle tre annate precedenti e delle 
altre pubblicazioni edite che sono ognuna una batta- 
glia combattuta e vinta per un altissimo ideale di patria 
e di progresso. Sfogliando la collezione dell’anno che 
tramonta non si può che restare impressionati dal 
cammino percorso dall'idea navale in Italia. Uo- 
mini politici, ammiragli, ufficiali superiori di terra 
e di mare, pubblicisti di vaglia, professori di chia- 
rissima fama han fatto a gara per recarci il con- 
corso dei loro studii, la genialità della loro mente, 
l'affetto vivissimo del loro «cuore per questa nostra 
_marineria che, se molto richiede, moltissimo può 
dare al paesc. — Ai generosi compagni di lavoro, 
che l’opera nostra han sorretto con esemplare 
e puro disinteresse, dedichiamo la più viva ricono- 
scenza, e sia degno premio alle loro fatiche la co- 
scienza d'un altissimo dovere compiuto nel tristi 
tempi che la patria traversa. Ai nostri fedeli abbo- 
nati la promessa, non certo fallace, di fare quanto 
è in poter nostro per accontentare ogni loro esi- 
genza. Già una tale promessa ha trovato subito 
campo di attuazione poichè noi, malgrado lo straor- 
dinario rincaro della carta, abbi:mo provveduto a 
che fin dal 1° n° di quest'annota Rivista venisse stam- 
pata su carta lucida americana. La copertina è ripro- 
dotta su carta biaccaiaj essa è stata oggetto delle 
maggiori cure e l'affidammo all opera disinteres- 
sata e premurosa «d'uno dei nostri maggiori artisti, 
lo scultore Achille Alberti (uno dei tre Premiati con 
medaglia d'oro all'Esposizione di Parigi) che eseguì 
lo splendido EES dal quale fu tratto la foto- 


grafia della copertina. Speciali accordi abbiamo 
preso con primarie ditte estere per l'acquisto d'in- 
cisioni finissime, essendo nostro desiderio che an- 
che in materia d' illustrazioni la Zega Navale nulla 
lasci a desiderare ai più esigenti tra i lettori. 

Perchè tutti trovino nelle nostre pubblicazioni 
qualcosa che più specialmente li interessi, daremo 
maggior varietà ad alcune rubriche e cercheremo 
sempre di evitare il soverchio tecnicismo. 

Fra le pubblicazioni che i sigg. abbonati rice- 
veranno in quest anno possiamo già annunziare 
un interessantissimo lavoro del nostro 


COLON. G. FAZIO 


professore di storia e arte militare alla R. Accademia Navale 


Memorie della Rivoluzione Siciliana 
e della Guerra del 1860 


libro pieno di movimento c di passione, narrazione 
anedottica d'un brano di vita, vissuta combattendo 
per un santo idcale di patria in terra, in barca, a 
bordo..... dove si doveva e come si poteva. 

Dopo queste « Memorie » pubblicheremo pei no- 
stri abbonati una raccolta riccamente illustrata di 
bozzetti e novelle di mare del nostro collaboratore 
Tenente di Vascello U. Ceci, altro brano di vita 
vissuta in cui sarà facile riconoscere fatti c persone 
traverso l artistica finzione. 

La quantità e ricchezza dei doni che offriremo 
nel corso dell'anno ai nostri abbonati dipenderà 
sopratutto dal loro numero, giacchè è nostro in- 
tendimento che il denaro da essi pagato ritorni loro 
integralmente sotto forma di, carta stampata. 

Nell'anno che è tramontato essi han ricevuto per lire 
10 un pese di pubblicazioni del valore di L. 16. 


Collaboratori della LEGA NAVALE. 


Adriacus - Argonauta - Argus - Comand. D. Bonamico 
Tenente di Vascello U. Ceci - 
miraglio G. Gavotti - Cap. di Vascello L. 


fessor Uff. C, Manfroni - Magg. C. Manfredi - Ing. 


- Comand. E. Bollati di S.t Pierre - Prof. Comm. 1). Corazzini - 
Dark-Saylor - Maria De Roberti - Colonn. di S. M. G. Fazio - C. Filangieri - 


Contr’ Am- 


Graftagni - Avv. A. Geremicca - Ichnusa - L'Aspirante - Giorgio Molli - Pro- 
Colonn. P. 


Moderni - Prof. G. B. Pl'ui - Dott. Petit-Bon - Prof. 


G. Proto - Cap. S. Raineri - Com. G. Roncagli - March E. Scaravelli-Ceva - Cap. Terremmare e ecc. ecc...... 


N.'B. — Il carattere grassetto indica pseudonimi. 


IMPORTANTE FACILITAZIONE AGLI ABBONA TI DEL 1901. 


1 sigg. nbbonati del 1901 potranno nequistare n metà prezzo lo seguenti pubblicazioni di nostra edizione; 
La Guerra del 190.... di Argus - splendidamente illustrata A i ; a A L. 2.00 
11 Problema Marittimo dell? Italia del Comandante D. Bonamico . j : > ; e » 2.00 
L’ Italia dev essere potenza terrestre o marittima? del Magg. C. Manfredi . : i ë i » 1.00 
Mare Nostrum - Edizione riccamente illustrata. i x » 1.25 
L' Italia e le lotte arvenire sul mare - del Cap. A. Cangemi ; : A i ; » 1.00 
L’ Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fazio e e » 1.00 
GU insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di S. M. G. Fazio : i » 1.00 
Alcune fonti della letteratura tecnica marinaresca del Cap. S. Raineri | . s 1.00 
Pel Mare e per la Patria, Conferenza di A. Geremicca ; ë ; ë è » 0.75 
Le porte d'Italia, Conferenza del Colonn. di S. M. G. Fazio . e ; E A : i i » 0.75 
Marina e Colonie, Conferenza del Comandante G. Roncagli e i f e » 075 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di Argus : , » 0.75 
La nostra Marina Mercantile di F. di Palma > » 3.00 
Serie 1, di 20 cartoline navali in nero A i e 4 : ; i ; » 1.00 

» 2. 20 > > a colori à à i d : ; d i 7 i ? » 2.00 
» 3. 20 > > in nero ; . | A E ; i ; ; 8 i e . » 1.00 

N. 8. — Per le spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo segnato. Ai soci della Lega Narale Italiana 
von abbonati si concede il 30 per cento sulle pubblicazioni su notate. Tutte queste pubblicazioni sono altamente 
istruttive. Noi raccomandiameo specialmente le prime tre, Le raccolte annuali (anno 10 2% e 3%) si possono acqui- 


stare al prezzo di L. 6. L'abbonamento complessivo a tutte le pubblicazioni della LEGA NAVALE costa sole L. 10 (estero 
L. 14 in oro) per un anno. Semestre L 5 (estero L. 7 in oro). Un numero separato Cent. 30 (estero Cent. 40) 
luviare preferibilmente cartolina vaglia alla Lega Navale - Spezia. 


Anno IV. — N. 10. Un numero separato Cent. 30 27 quindicina Maggio 1901. 


n 


SOMMARIO: Il programma della Lega Navale [taliana (La Presidenza della Lega Navale Italiana) — Battelli sottomarini (Argus) 
— La decadenza marittima dell'Inghilterra (Lorenzo d'Adda; — Per le riforme /4.../ — Capitale straniero e navi italiane fPa/cpoti) 
— Appunti commerciali /Zxge; — Ricordi del mare /.4rcobalena) — Avvenimenti e notizie. 

Zllustrazioni: Torpediniera francese in alto mare — Chartrs Martel, corazzata della marina francese — Il sottomarino francese 
Gustavo Zedé — Porta principale dell’ Arsenale di Tolone — Il sottomarino francese Gimnote. 


HA BS 


J. & A. NICLAUSSE 


SOCIETÀ DEI GENERATORI DI VAPORE INESPLODIBILI-BREVETTI NICLAUSSE 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripulimento, 
sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici nei loro 
organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le caldaie Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia in 
uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi inter- 
cambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l'uscita 
del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può essere 


pai at fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse hanno 

Mi, oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri accessori che 

d BAC quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchè minima deformazione del fascio 
weg? tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

PS Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi apparecchio. 


Sono di facile montaggio per il loro frazionamento in pezzi di dimensioni ridotte e di 
poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze delle navi da guerra. 
== ES - Sono messe in pressione con un? enorme rapiditá e si comportano egregiamente nei 
TIPO MARINO bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza passare dal- 
P andamento EES alle combustioni forzate. È 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’ installazioni. 


IO PPS LL 


La Casa L € A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Znglese,® Germanica, 
Americana, Ituliana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 
Marina Francese 


Cavalli Cavalli Ca valli 
Incrociatore corazzato e Guéydon» 20,200 | Rimorchiatore « Utile» . . . . 1000 | Rimorchiatore « Ercole» . . . 500 
id. id. « Condé» . 20,200 Cannoniera « Décidée » . . . . 1000 id. « Menhir» . . . 200 
id. id. «Gloire» . 20,200) id. «Zélée» . . . . . 1000 | Officine del Porto di Lorient . 250 
id. id. « Kléber ». 18,000) Rimorchiat. c Travailleur» . . 1000 | Chiatta elettrica e Charlemagne» 100 
Corazzata « Suffren » . . . . 16,500) Officine di Castigneau del Porto Mi- id. e Charles-Martel > 100 
id. «Marceau». . . . 14,000 litare di Tolone . . 1500 | Vedetta della corazzata « Marceau» — 
id. e Henri 1V » . . . 11500! Arsenale di Brest (laminazione e- 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 
Incrociatore « Friant » hi Së 9000 elettrica) . . 600 | Canotto della Scuola dei Macchinisti 
id. «Davout». . . . 9000 | Chiatta a vap. della € COTAZ. € Suffren » 500 (Tolone). 
Corazzata e Requin» . . . . 7000 ¡ Scuola Piloti « Elan » . . . . 500 Macchinisti (Officine di Tolone). 
Incroc.-torped. « Fleurus » . . 4000), Rimorchiatore « Titan» . . . . 500 
Torpediviera e Téméraire » . . 1500 | id. « Polyphème » . . 500 | 
Marina Russa Casi | Marina Italiana Cavalli 
Incrociatore « Wariag » . . . . . . . . . . 20,000 Corazzata « Regina Margherita» . ss “1 19,000 
Corazzata e Retwisan »s . . . . . . . . . +. 15,000 |; Incrociatore corazzato « G. Garibaldi» . . . . 14,000 
Cannoniera e Khrabry » . . . . . . . . . . 3000 | id. . id. « F. Ferruccio » . . . . 14,000 
Marina Spagnuola cavani Marina Inglese Cavalli | Marina Portoghese cavani 
Incrociatore « Cristobal Colon» . 14,000) Cannoniera s Seagull » . . . 3000 . Arsenale di Lisbona (illuminaz. elettric.) 
Corazzata e Pelayo» . . . . 9000! Sloop X e g se dë 1400 
Vedetta « Nav arra». . — Incr. tipo Monmouth e + + + 22,000 : ees at 11,000 
Corazzata « Numancia » ¿enldaie ausiliarie: | Macias Giappeneso 
id. « Princesa de Asturias » id. : > 
inerociatore coraz. «Cardenal Ximenez de ' en German | Ineroc. protetto « Yaeyama ». 6000 
Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya ». . . . 10,000 | Marina Argentina 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). id. e Gazelle » . . . 7000 . Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
CEER. - . Į e ë 
Marina Americana DE | Marina Chilena 
Corazzata « Maine » . . o... + > 16,000 | Incrociatore « Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Monitore corazzato « Connecticut . di Can a e o të 2000 . 
Cavalli Marina Mercantile ì Cal 
« Pilates . . . . . . . . . 1000 u SER e Ventoux» . . . . 1 
e Pellevonx » i e a de Jee mm 1000 | Comp. a Ee Ea Soda Mo e Canigon » . . . . . . . 1000 
«Taillefer» . . | o. . 1000! morata le Rodano) « Galibier» . . . . + 1000 
e Pierre. André > cargo- boat . . + 1000 «Felix-Faur » (Compagnie des Bateaux- Compagnie Générale des Bateaux Pa- 
a Steamer Morbihan » EE gén. | Omnibus de Rouen) . . . 700 ch. risien : 35 battelli di 150 cav. ciascuno 
Transatlantique) . . , 2000. Rimorch. « René-André > id. « Marsellais 2 - Nuova Flotta per l’ Esposiz. del 1900. 


Due piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30.000 cavalli. 
Marina da diporto] 


Yacht < Almée > . . (Sig. H. Meunier); Yacht « President Carnot » (Sig. M. SAtre) | Yacht «La Bacchaute » (Sig. A. Meunier 
id. e Nemo» . . (» M.Bauduin) id. «S.t-Hubert » (Sig. C.de Langlade): > <Sequana» . (> E. Cauvin) 
id. «Julie» . . (> G. Meunier) id. « Walkyrie . . (Sig. G. Eiffel) : » «Neptune» . (> P. Curie) 

id. «Elsie II . . . (> Glandaz) | 


AGENTE GENERALE PER L' ITALIA 


Ing. PIETRO MICHELI Figlio - GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 


Anno IV. — N. 10. 


Un numero LE Cent. 30 


2° quindicina Maggio 1901. 


Rivista quindicinale illustrata 


LA LEGA NAVALE 


Organo della LEGA NAVALE ITALIANA 


ABBONAMENTI. 


ITALIA - Un anno L. 10 —  — ESTERO - L. 3 ea 
» Semestre » 5 cer * » - » 


Indirizzo : Rivista Lega Navale, Via D' Azeglio - Spezia. 


L” Amministrazione della Rivista è completamente separata da 


quella dell' associazione la «Lega Navale Italiana » che sta in Piazza 
Ge Verdi, N. 


I - Spezia. 


IL PROGRAMMA DELLA “ LEGA NAVALE ITALIANA , 


EL prossimo bollettino uf- 
ficiale della Lega Na- 
vale Italiana sará pub- 
blicata la seguente im- 
portante dichiarazione 
della presidenza, sulla 
quale richiamiamo l'at- 
tenzione dei nostri let- 
tori: 


“9 


e Il rapido incremento della nostra Associazione, 
il suo espandersi in molte città della penisola e 
della Sicilia ed alcune importanti conferenze tenute 
in questi ultimi tempi da illustri conferenzieri della 
Lega, han richiamato sulla nostra Associazione l'at- 
tenzione della stampa politica di ogni partito, anche 
di quella che poco o punto aveva seguito il movi- 
mento della nostra Zega e non s'era mai troppo 
addentrata nei gravi problemi della nostra marineria. 

« Questo interessamento della stampa politica è 
assai confortante e rappresenta proprio uno degli 
scopi che la Zega si propone, ma esso ha dato 
luogo ad inesattezze ed apprezzamenti che occorre 
rettificare, segnatamente nei riguardi del programma 
della nostra Associazione, che, secondo qualche gior- 
nale, sarebbe mutato o addirittura capovolto. 

« Ciò è assolutamente inesatto. Richiamando sui 
nostri vitali interessi marittimi l'attenzione del paese, 
la nostra Associazione compie la prima parte della 
sua missione, che è appunto quella di creare la co- 
scienza marittima nazionale. Bisognava convincere 
gli Italiani che il mare può e dev'essere un fattore 
importantissimo del nostro risorgimento economico, 
della nostra importanza politica e della nostra sicu- 
rezza militare, ed a questo intento i nostri più cmi- 
nenti socî han lavorato con fortuna e successo e 
continueranno a lavorare. 

« Se in questa opera veramente patriottica han 
potuto accordarsi uomini di diverse opinioni tec- 


e gratis svariate pubblicazioni: 
conferenze, cartoline con illustrazioni navali che a scopo di propaganda 


| 
| 

Gli abbonamenti decorrono dal 1° Gennaio e dal 10 Luglio di ogni anno. i sono continuamente edite dalla Lega Navale (Rivista). 
| 


CORSA Or? SE dello sconto del 30 per cento. 


DIRITTI DEGLI ABBONATI: 


Oltre ai numeri della Rivista gli abbonati annuali ricevono /ranco 


Libri, opuscoli tutti di autori illustri, 


Il prezzo complessivo di tutte le sopraindicate pubblicazioni date 


in donc ai nostri abbonati supera di molto quello di abbonamento. 


Gli abbonati semestrali riceveranno la metà delle pubblicazioni spet- 
tanti agli abbonati annuali. 
I soci della « Lega Navale Italiana » per l’ acquisto delle suddette 


FITTI 


niche, politiche ed economiche, ciò dimostra lumi- 
nosamente che il nostro vasto problema marittimo 
è di importanza veramente nazionale e che l’opera 
della Zega è al di fuori o al di sopra d'ogni par- 
tito politico. 

« Non è la Zega che muta il suo programma, 
ma sono gli uomini di parte che intravvedono nel 
vasto programma della Zega ognuno qualcosa di 
affine alle proprie tendenze politiche ed alle proprie 
convinzioni economiche. Sono essi che vengono al- 
l'Associazione e non questa che muove verso loro. 

« Siamo dunque lieti del consenso che ci viene 
dalla stampa, cosi di parte conservatrice come di 
parte avanzata, tanto di quella protezionista come 
di quella liberista, ma dobbiamo avvertire i soci che 
la Lega non è più con l'una che con l’altra e che 
il suo programma è sempre lo stesso: conquistare 
sul mare la prosperità, raggiungere sul mare la sicu- 
rezza della patria. 

« Chiunque in questo programma conviene unisca 
i suoi sforzi a nostri e noi non chiederemo il suo 
partito politico nè la sua scuola economica >. 


LA PRESIDENZA 
della ‘‘ Lega Navale Italiana,, 


La LEGA NAVALE a Roma 


A datare dal 1.0 Luglio la nostra Rivista sarà pubblicata 


ed amministrata dalla primaria Casa Editrice del Cav. Uf- 
ficiale Enrico Voghera, tipografo delle LL. MM. il Re e la 


Regina d” Italia. 

I signori Abbonati e lettori per tutto quanto riguarda 
U Amministrazione, richiesta di pubblicazioni, abbonamenti, 
inserzioni, reclami, ecc. dovranno perciò rivolgersi dal 10 Luglio 
alla Rivista « La Lega Navale » presso la Tipografia Voghera, 
Corso d’ Italia, 34 - ROMA. 

Per tutto quanto riguarda la Direzione continueranno a 
scrivere in Via D'Azeglio, 1 - SPEZIA. 


150 LA LEGA NAVALE. 


BATTELLI SOTTOMARINI 


+ 


x Lu L problema della navigazione subacquea 
| e prima assai di eccitare la fantasia di 

Jules Verne aveva attratto l'atten- 
zione dei marinai e degl’ ingegneri 
navali, ed è oramai assodato che 
fra i mezzi escogitati per fare eva- 
dere Napoleone dalla sua prigione 
di S. Elena, vj sia stata la costru- 
zione d’un battello destinato a per- 
correre un certo cammino sott'ac- 
qua per eludere la vigilanza delle 
fregate inglesi che incrociavano perennemente at- 
torno all'isola. 

La morte di Napoleone sorprese a mezzo la co- 
struzione di questo battello, ma i tentativi per na- 
vigare sotto i mari continuarono fino ai nostri giorni, 
ed il problema si avvicinò gradatamente alla solu- 
zione col progredire dei mezzi meccanici della lo- 
comozione. 


e à 
— 


L'invenzione del siluro doveva essere un po- 
tente eccitamento agli studiosi che si occupavano 
deila navigazione sottomarina, perchè dava ai ten- 
tativi uno scopo pratico, una mèta di grande im- 
portanza militare, la quale cra bastevole ad inte- 
rëssare vivamente il mondo militare marittimo e 
quello industriale. 

Immergersi sott'acqua, avvicinarsi invisibili ad 
una corazzata e lanciarle un siluro capace di affon- 
darla, o per lo meno di metterla fuori di combatti- 
mento, è tale un obbiettivo da giustificare la spesa 
di alcuni milioni e l’impiego di parecchi anni per 
conseguirlo. 

Il problema da affrontare si presentava pertanto 
duplice: navigare e lanciare sott'acqua uno o due 
siluri ad una nave in movimento. 

In tutte le marine, ove più ed ove meno, si 
studiò il problema e si tentarono varie soluzioni le 
quali, almeno fino ad oggi, lasciano sussistere pa- 
recchi e gravi inconvenienti, malgrado le magnificate 
esperienze compiute testè in Francia e negli Stati 
Uniti. 

A questo proposito è bene dir subito che senza 
troppo clamore fin dal 1895 si erano conseguiti in 
Italia presso a poco gli stessi risultati che si otten- 
nero in Francia col famoso Zed. 

Il sottomarino italiano riuscì infatti, tre anni 
prima del francese, a lanciare i siluri ed a servirsi 
di uno speciale apparecchio destinato a riprodurre 
nella camera di governo del battello immerso lo 


stesso orizzonte che si avrebbe avuto alla super- 
ficie. 

Da noi questo apparecchio fu detto giroscopio, 
mentre in Francia, tre anni dopo, lo chiamarono 
pertscopio e, a dire il vero, se ne meno tanto scal- 
pore che parve trattarsi d'una invenzione originale 
da circondarsi dal più assoluto secreto. 

Comunque sia, giroscopio o periscopio, l’appa- 
recchio permette al battello, immerso a piccola pro- 
fondità, di rendersi conto della posizione degli og- 
getti che sono alla superficie e di dirigere per ac- 
costarli, 

Dai corrispondenti dei giornaii italiani che assi- 
sterono alle feste di Tolone ci giunsero lunghi te- 
legrammi magnificanti alcune esperienze eseguite 
da battelli sottomarini francesi, ma quei telegrammi 
sarebbero stati forse meno..... rumorosi se i corri- 
spondenti stessi alcuni anni prima avessero assistito 
ad analoghe esperienze fatte con sottomarino ita- 
liano a Spezia. 

Non vo’ con questo affermare che i risultati già 
ottenuti da noi siano stati perfettamente identici a 
quelli francesi e che diversi anni di più non ab- 
biano fatto conseguire alcun progresso ai nostri 
vicini; ho voluto soltanto ricordare a quelli che 
gridarono al miracolo che qualcosa di simile s' era 
già fatto prima, e proprio a casa nostra. 

Qualche giorno fa ho discorso appunto dei sot- 
tomarini con Edoardo Lockroy già ministro della 
marina in Francia, e deciso fautore dei sottomarini, 
e non m'è parso che oltre ai risultati resi pub- 
blici se ne siano raggiunti in Francia altri più im- 
portanti mantenuti segreti. 

Su per giù in Francia si è alle esperienze de- 
scritte da Mr. Lockroy nel suo libro recente Za 
Defence Navale ov'ë detto del modo come il Zédé 
attaccò di pieno giorno tre corazzate, presentando 
soltanto la sua piccola torretta alla superficie. 

Si sa pure che lo stesso Zedé nel Gennaio scorso 
ha cseguito in movimento lanci di siluro contro la 
corazzata Jaureguiberry anch'essa a piccolo moto e 
finalmente sappiamo del viaggio sottomarino ese- 
guito dallo stesso Zédé da Marsiglia a Tolone. 

Ma una volta affrontato il problema dei sotto- 
marini con pretese limitate, e superati i primi osta- 
coli della navigabilità e del lancio, sono aumentate 
mano mano le pretese dei tecnici. Il sottomarino 
propriamente detto è destinato ad agire unicamente 
a scopo difensivo. Se la corazzata s'avvicina di tanto 


alla città o alla costa da poter iniziare l offesa, il 
sottomarino s' immerge c tenta il contro attacco. 

Destinato ad agire in prossimità d'un porto, un 
tal battello può limitare al minimo la sua autono- 
mia, può anche fare a meno di spiccate qualità nau- 
tiche e può contentarsi d'una costruzione più leg- 
giera. 

Volendo invece un battello capace di allonta- 
narsi d' una cinquantina di miglia dalla costa per 
potersi cercare l'avversario cd esercitare una vera 
e propria offensiva bisogna che grandissima parte 
di questa navigazione sia fatta alla superficie e non 
già sott'acqua, per economizzare la forza alla mac- 
china, ed allora non basta più l energia elettrica 
d'una batteria d' accumulatori e bisogna“ricorrere 
come nel tipo | 
Narval, ad un Ge i 
motorc a vapore DI SEE ar ver E n° 
con caldaia a pe- VË > 
trolio, il quale mou- 
tore viene anche 
utilizzato per ri- 
caricare gli accu- 
mulatori perchè, 
quando il battello 
è emerso, la forza 
è esuberante. 

Si hanno così 
dei vantaggi evi- 
denti anche dal 
lato dell abilita- 
bilità, ma in com- 
penso questi bat- 
telli che sono detti « sommergibili » impiegano più 
tempo quando, emersi, vogliono immergersi, duvendo 
riempire le casse d' acqua e passare dal motore a va- 
pore a quello elettrico. I fautori dei suffomarint di- 
cono che i sommergibili impiegano una decina di 
minuti a immergersi, mentre ad un buon sottoma- 
rino ne bastano solo tre, e questo — dicono —- è 
grave difetto giacchè in tutto quel tempo il battello 
è un galleggiante disarmato. 

Ma le discussioni dei tecnici non vertono sol- 
tanto sulla scelta dei tipi, giacchè ve n'è di auto- 
revoli che impugnano addirittura l'utilità del sotto- 
marino e gli negano qualunque efficacia bellica. 

Agli Stati Uniti, per esempio, malgrado i grandi 
progressi conseguiti dal tipo Holland (del quale la 
casa costruttrice ha ceduto il brevetto per l'Europa 
alla casa inglese Vickers Sons and Maxim) quattro 
ammiragli si sono divisi due pro e due contro i 
sottomarini e in Inghilterra, solo dopo forti pres- 
sioni, l’ammiragliato si è deciso ad ordinare testè, 
appunto alla casa Vickers cinque sottomarini del 
tipo americano Holland, che è poi un sommergibile. 


Torpediniera francese in alto mare 
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Chi ha ragione, fautori od avversari ? 

Come già la torpediniera, il sottomarino ha de- 
stato grandi speranze, segnatamente in quelle ma- 
rine che per la insufficienza dei mezzi finanziarii 
sanno di non poter mai sperare di competere coi 
probabili avversarii nella grande guerra navale, in 
cui le unità veramente efficaci sono le navi coraz- 
zate, e larme prevalente è il cannone. 

Un'armata navale inferiore alla metà di quella 
avversaria deve sempre aspettarsi che il nemico 
tenti di bloctarla, e il blocco significa la paralisi, il 
dominio del mare assicurato all'avversario, la facoltà 
di bombardare, di taglieggiarc, di catturare, di sbar- 
care. 

Quando si pensi che il costo d’un sottomarino 

varia da mezzo a 


OS TIA meno d'un milio- 
RT... — i SY e? A 
: nc si compren- 


dera facilmente 
che molte speran- 
ze quest arma 
deve aver destato 
segnatamente in 
quelle marine che 
maggiormente 
dovevano temere 
il blocco, anzi gli 
effetti probabili} 
d'un blocco.f 

In Italia, ad e- 
sempio, per molti 
anni ancora niuno 
si lusinga di po- 
tere avere una flotta capace di competere con quella 
francese. Qualche anno fa io stesso proponeva da 
queste colonne che la mèta dei nostri armamenti 
marittimi dovesse limitarsi al conseguimento d' una 
potenza navale alquanto superiore alla metà di quella 
francese; ma anche questo modesto desiderio è parso 
eccessivo, almeno in relazione delle somme che possia- 
mo consacrare alla marina, e oramai, ancora per anni, 
dovremo rassegnarci a considerare quella mia for- 
mola navale come uno smodato desiderio irrealizzabile. 

Doveva adunque proprio l’Italia accogliere con 
maggiore avidità la speranza di trovare un mezzo 
immensamente economico per evitare il blocco e 
difendere i suoi porti scoperti e le sue coste dagli 
attacchi d' una flotta avversaria. 

Così fu difatti, ed ho già detto che gli studî sui 
sottomarini avanzarono da noi prima e meglio che 
in ogni altra marina. 

Perchè quegli studi furono sospesi non saprei 
dire esattamente e devo ritenere che per qualche 
tempo abbia dovuto prevalere una corrente di sfi- 
ducia nell'arma. 
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In Francia le speranze destate dal sottomarino 
furono immense e ben a ragione, giacchè, su per 
giù, rispetto alla difesa marittima le condizioni della 
Francia di fronte all Inghilterra equivalgono a quelle 
dell’Italia di fronte alla Francia. 

Questa non riuscirà mai, nonchè ad eguagliare, 
neppure ad accostare la potenzialità inglese sui 
mari. La lotta si combatte da molto tempo a colpi 
di milioni ed i risultati sono sempre gli stessi: ad 
ogni aumento di bilancio della marina francese 
corrisponde un aumento quasi doppio dell analogo 
bilancio inglese. 

Circa all'azione che le navi d'Inghilterra svilup- 
perebbero contro quelle di Francia in una possibile 
guerra, non è un mistero per alcuno che di là della 
Manica è contemplato in prima linca quella del 
blocco. i 

Ciò essendo, si comprende la grande importanza 
che in Francia han dato al sottomarino e la popo- 
larità che quest'arma, pur essendo ancora nella sua 
infanzia, vi gode, e si comprende eziandio perchè 
in Inghilterra si sono mostrati alieni dall’ adottarla 
e darle voga. 

Le armi insidiose infatti tendono a mettere un 
certo equilibrio fra il troppo forte e il troppo de- 
bole, ove questi se ne valga con audacia e sapienza. 
La strapotenza marittima dei paesi ricchi si basa 
in larga misura sull'efficacia dei milioni. Chi è si- 
curo di perdere nella lotta finanziaria avrà sempre 
una grande attrazione verso le armi di poco prezzo, 
c viceversa. 

Di questi elementi psichici bisogna tenere gran 
conto nel determinare il valore reale dei moderni 
sottomarini. 


Chi non ricorda l'apparizione delle torpediniere? 

Esse furono accolte con entusiasmo specialmente 
nelle marine deboli che in esse vedevano come uña 
liberazione dalla lunga inferiorità cui si sapevano 
condannate. i 

Molti profetizzarono che quelle minuscole navi- 
celle avrebbero fatto sparire 1 colossi del mare co- 
perti d'infrangibili corazze, e s'inneggiò allingegno 
umano che rendeva nulla la potenza del dio Mi- 
lione. 

Sventuratamente gli entusiasmi svanirono, i bol- 
lori si calmarono e il dio Milione, sotto forma di 
grande corazzata, regnò sovrano in mare, come so- 
vrano regna in terra. Di torpediniere se ne sono 
costrutte molte centinaia; finora non han dato nes- 
sun risultato apprezzabile, ma se ne costruiscono 
ancora per duc potentissime ragioni: zon è ben 
certo che di risultati non possano darne, e bisogna 
farle, perchè ne fanno gli altri. 

Su per giù le stesse ragioni militano a favore 
dei sottomarini. 


lasci trascinare dalla corrente e ri- 
duca al loro giusto valore i risultati conseguiti con 
questi battelli, troverà che i fautori han parecchio 
esagerato. 


Chi non si 


Il sottomarino è ancora nell'infanzia; la sua 
stabilità longitudinale lascia ancora a desiderare, 
le sue qualità nautiche sono tutt'altro che eccellenti, 
la possibilità di vedere, quando si è immersi ed il 
mare non è calmo, non è assolutamente garantita e, 
finalmente, la sua invulnerabilità tanto magnificata 
non è grandissima oggi, e meno lo sarà domani. 

La piccola torre emersa — si dice — offre po- 
chissimo bersaglio, quando il sottomarino risale a 
livello dell’acqua. Ma è proprio necessario che sia 
colpita la torre o lo scafo, o non basta che una 
buona granata scoppii nelle acque limitrofe per inu- 
tilizzare il temuto battello? 

Un'esperienza come questa sarebbe molto inte- 
ressante, giacchè io prevedo che allo stesso modo 
che la torpediniera ha fatto nascer le mitragliere e 
le armi a tiro rapido, il sottomarino darà vita a 
nuovi tipi d'artiglieria destinati a lanciare a breve 
distanze delle vere e proprie torpedini che, scop- 
piando nelle acque circostanti, ne paralizzeranno fa- 
cilmente l'efficacia. 

E regola universale che ad ogni creazione del- 
l'offesa ne corrisponda un'altra della difesa, e vicc- 
versa. 

D'altra parte, finchè il sottomarino non abbia 
raggiunto cospicua velocità, un mezzo efficace di 
difesa per le grandi e medie navi sarà sempre la 
velocità che ora è più del doppio di quella rag- 
giunta dai sottomarini. 

Non si finirebbe più a voler discutere gli argo- 
menti pro e contro. A me basti di averne accen- 
nato qualcuno perchè il lettore nè si esalti per 
quest'arma, nè la sprezzi. Egli allora sarà nel vero 
quanto il tecnico più dotto, e forse finirà col ri- 
tenere meco che di sottomarini bisogna farne per- 
che: ne fanno gli altri. 

Per ora questa è la ragione maggiore che milita 
a favore dei sottomarini. 

Nessun eccessivo entusiasmo, ma non restiamo 
indietro. 

ARGUS. 


P.S. — E bene rettificare una improprietà di linguaggio nella quale sono 
incorso in questo articolo. Sul sottomarino italiano, fin da alcuni anni, 
noi avevamo installato oltre al giroscopio anche il periscopro, cioè 
(e qui e il senso della rettifica) oltre ail apparecchio di governo anche 
quello di visione indiretta. Questa coscienziosa rettifica, come i lettori 
possono giudicare, non nuoce al senso dell'articolo, anzi lo avvalora. 

All' egregio pubblicista di Roma che ha richiamata la mia atten- 
zione sull' errore incorso invio sentiti ringraziamenti e chiedo scusa se 
continuo a firmare « Argus». Se i pseudonimi dovessero corrispondere 
esattamente alle persone, quanti che scrivono di marina in Italia non 
dovrebbero adottare quello assai espressivo di BRIAREO ? 

A. 
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La decadenza marittima dell Inghilterra 


ER oggi mi limito a par- 
lare di quella militare. 
Se la nostra Marina è 
in decadimento unica- 

mente per l'insufficienza 
dei mezzi consacrati al 
suo bilancio, vi ha una 

grande marina ricca di 

glorie secolari e prov- 

| vista di bilanci inesau- 
ribili che si avvia sulla 
strada della decadenza 
per una causa del tutto opposta e cioè pei difetti 
della sua organizzazione. Il bilancio della marina in- 
glese per l’anno 1901-02 è stato votato in base al- 
l'enorme somma di franchi 771,885,000, con un au- 
mento di 52 milioni sul bilancio precedente. 

Ma chi però supponesse che la forza militare 
della marina britannica sia in questi ultimi anni au- 
mentata in proporzione alle cifre formidabili dei 
suoi bilanci e che allo speciale aumento di fondi 
stati stanziati pel corrente esercizio, abbia a corri- 
spondere un aumento di possanza, s' ingannerebbe 
grandemente. Se la campagna del Transvaal ha 
mostrato al mondo in tutta la loro miserevole nu- 
dita le incredibili deficienze del War Office, la sua 
impreparazione alla guerra, la cecità dei suoi piani 
e sopratutto I inferiorità tecnica del suo materiale, 
basta uno studio ben attento, profondo e coscien- 
zioso dell'odierno organismo navale inglese per po- 
ter stabilire che i generali del Ilar Office hanno 
dei degni colleghi nei Lordi dell'Ammiragliato. Tanto 
in uno che nell'altro dicastero par che regnino lo 
stesso disordine, lo stesso insensato attaccamento 
alle tradizioni, lo stesso spreco inaudito del danaro. 

Fino a qualche anno fa l' Inghilterra poteva or- 
gogliosamente affermare che la sua flotta era capace 
di battere due altre flotte riunite, qualunque fosse 
la loro potenza o la loro nazionalità, ma oggi le 
condizioni delle grandi nazioni marinare sono gran- 
demente mutate. Mentre l Inghilterra cercava man- 
tenere il suo primato navale votando miliardi su 
miliardi, ma che i suoi cantieri non riescivano a 
spendere, e mantenendo alla direzione della marina 
un ammiragliato dalle idee decrepite, nuove flotte 
si creavano da nazioni più giovani e più audaci, con 
organizzazione moderna e sapiente, libere dai vincoli 
delle tradizioni e dei vieti pregiudizî. 

Ho qui sott'occhio la relazione sul bilancio della 
marina inglese pel 1901-02 e gli annessi documenti 


ufficiali. Al capitolo Nuove costruzioni dello State- 
ment explanatory of Navy Estimates, si cerca invano 
di scusare l’ inesplicabile ritardo con cui si costrui- 
scono le nuove corazzate, malgrado l abbondanza 
del danaro disponibile; tutta la gravità del fatto è 
rivelata dal seguente specchio che dimostra il ri- 
tardo di costruzione di sette grandi corazzate di 
prima classe: 


Incominciata Dovevano essere 


Non saranno pronte 


la costruzione in pronte in che in 
Albion Dicemb. 1896 Agosto 1899 Maggio 1901 
Vengeance Agosto 1897 Febbraio 1900 Dicemb. 1901 
Formidable Marzo 1598 Luglio 1900 Agosto 1901 
Implacable Luglio 1398 id. 1900 id. 1901 
Irresistible Aprile 1898 id. 1900 id. 1901 
London Dicemb. 1898 id. 1901 Luglio 1902 
Venerable id. 1898 id. 1901 id. 1902 


Ma il fatto più edificante è questo. L” Inghilterra 
ha un bel votare come si è detto più sopra mi- 
liardi su miliardi per sfuggire alla sua inevitabile 
decadenza navale, il malanno è che malgrado gli 
sforzi giganteschi dei suoi cantieri, non riesce a 
spendere tutte le somme dedicate all'aumento della 
flotta. Dalle somme votate in questi ultimi quattro 
anni per le nuove costruzioni, e che ammontarono 
complessivamente a 830 milioni di franchi, non si 
riescirono a spendere che 716 milioni, ciò che rap- 
presenta un avanzo di 114 milioni! Proprio l'opposto 
di quel che capita all Italia la quale unicamente 
per deficienza di fondi non può ancora avere alle- 
stite e pronte ad entrare in servizio le due nuove 
ed eccellenti corazzate Saint Bon ed Emanuele Fi- 
liberto state varate sino dal 1807. È così che a To- 
lonc si dovettero mandare vecchie navi prive di 
serio valor militare, come la Lepanto, Y Andrea Do- 
ria, la Morostn:!... Quale confronto disastroso colla 
magnifica squadra francese del Mediterraneo! Pos- 
siamo ben dirlo, ora, a luminarie spente ed a feste 
finite. 

Ma non è soltanto dal punto di vista dell inten- 
sità di produzione del materiale, che la decadenza 
navale inglese si manifesta, ma anche da quello 
della qualità del materiale stesso. L' Inghilterra non 
fu mai una creatrice di tipi di navi da battaglia 
atte a produrre evoluzioni o rivoluzioni durevoli 
nella scienza dell’ architettura navale. Marine crea- 
trici sono quelle degli Stati Uniti, della Francia, 
dell’ Italia, dell’ Austria-Ungheria. La Germania ed 
il Giappone sanno ben copiare e ancor meglio per- 
fezionare ; Russia e Spagna creano male e copiano 
peggio. Naturalmente che anche lo sviluppo del 
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materiale presso le marine creatrici va di pari passo 
col quantitativo di milioni che le stesse possono 
spendere. Così le marine degli Stati Uniti e della 
Francia, che dispongono di bilanci lautissimi, po- 
tranno fra pochi anni raggiungere e sorpassare in 
potenza la marina inglese giudicata sin qui insu- 
perabile. Lo stesso può dirsi della Germania e del 
Giappone che particolarmente poi eccellono per 
bontà e scienza di organizzazione. 

Così l’Italia può saper creare quanto vuole, ma 
la sua marina resterà sempre alla coda per insuf- 
ficienza di bilancio. 

I progressi della metallurgia e della balistica 
oggi sono vertiginosi e guai alla marina che si ar- 
resta! Dopo la corsa gloriosa compiuta durante il 
settennato di Benedetto Brin ci siamo quasi di un 
colpo arrestati e intanto altre giovani marine ci 
hanno sorpassati e distanziati È triste a dirsi: il 
Duilio, la Lepanto e 
la Sardegna, rappre- 
sentavano i tipi di 
navi da guerra più 
forti del mondo agli 
anni in cui furono 
rispettivamente cre- 
ati e costruiti, ma 
l'unghia del tempo 
ha ora inciso sui loro 
fianchi l’ impronta 
della mediocrità. 

Dopo le nove 
grandi corazzate del tipo Afajestic, (varate negli anni 
1895-96), formidabili per armamento offensivo, ma 
difettose nel loro sistema difensivo, perchè la cin- 
tura di corazze protegge la linea di galleggia- 
mento alla sola parte centrale lasciando senza difesa 
le estremità di prora e di poppa, I Inghilterra 
volle continuare nel medesimo errore ordinando la 
costruzione delle sci corazzate tipo Canopus, esse 
pure mancanti di cintura completa non solo, ma 
inferiore di spessorc a quella del AZajestic. Nel 
medesimo tempo, invece, le altre marine creatrici 
o perfezionatrici, ben più chiaroveggenti, ordina- 
vano la costruzione di corazzate a cintura com- 
pleta. Così l'Italia creava il tipo Sa:nt-Bon, gli 
Stati Uniti il Aearsage, la Germania il Aazser 
Friedrich III, VAustria il Monarch, il Giappone il 
Schikischima, e, ciò che è più grave, mentre la 
Francia già da parecchi anni aveva creato i tipi 
Charles Martel e Charlemagne, fiera c superba ri- 
sposta al Majestic. 

Se si pensa quindi che le nove unità tipo Aa- 
Jestic e le sei tipo Canopus, ancora più deboli, 
rappresentano oggi il miglior nerbo di corazzate di 
linea della flotta britannica, mentre la sola Francia 


può contrapporvi le sue dicci corazzate tipi Charles 
Martel e Charlemagne, individualmente più forti, e 
se si aggiunge che la Francia dispone essa pure di 
crediti inesauribili c fa lavorare febbrilmente i suoi 
cantieri a preparare corazzate, incrociatori, sotto- 
marini, e che, occorrendo, ordinerà anche all'indu- 
stria italiana le navi che le potranno bisognare 
quando i suoi cantieri non bastassero a compiere 
il grandioso programma navale stato votato lo 
scorso anno, ben si può affermare che il tridente 
di Nettuno stà per isfuggire dalle mani della pre- 
occupata Albione. E colla Francia non meno feb- 
brilmente lavorano e producono le marine di Ger- 
mania, di Russia, degii Stati Uniti, del Giappone, 
poichè al dominio del marc, sono connessi problemi 
ed interessi formidabili. 

Alla possanza navale è oggi intimamente legata 
la possanza economica e la cupidigia militare è 
cacciata in seconda 
linea dalla cupidigia 
dell'espansione com- 
merciale. Il cannone 
deve proteggere 


quest’ ultima. 


* 
* a. 


L” Inghilterra ha 
infine deliberato la 
costrrzione di dodici 
nuovissime corazzate 
di prima classe, di- 
fese da cintura com- 
pleta: sei del tipo /w#placable, e sei del tipo Dun- 
can. Per fare qualcosa di vera mente moderno ha 
dovuto camminare sulle orme dei giapponesi i quali 
perfezionando il Majestic colla creazione delle loro 
quattro corazzate tipo Schikishima, furono maestri 
agli inglesi. Ma anche le nuovissime navi inglesi 
specialmente quelle del tipo Duncan, sono inferiori 
alle giapponesi e ancor più lo sono davanti alle 
nuove navi francesi tipo Patrie e Republique di cui 
fu iniziata ora la costruzione. Superiori alle inglesi 
saranno altresì le nuove corazzate italiane tipo Xe- 
gina Elena, malgrado il minor dislocamento di que- 
ste ultime. 

Troppo lungo qui mi riescircbbe l'esame critico 
dettagliato degli innumerevoli incrociatori protetti 
mancanti di alcun valore militare, in cui l'Inghilterra 
ha profuso somme fantastiche. Dislocamenti enormi 
per portare al fuoco poche e mal protette arti- 
glierie. Lo stesso giudizio vale pei suoi nuovi in- 
crociatori corazzati tipi Cressy e Kent; il primo con 
un dislocamento di ben 12000 tonnellate rappre- 
senta presso a poco il valore militare del nostro 
tipo Garibaldi, il quale non sposta che 7350 ton- 
nellate. Il Xen? inglese da 9800 tonnellate, equivale 
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tutto al più al nostro Carlo Alberto da 6500 ton- 
nellate. E i sette nuovi incrociatori protetti tipo 
Andromeda da 11000 tonnellate e di soli 20 nodi di 
velocità, armati di cannoni da sei pollici ma privi 
di corazza verticale ai fianchi, che cosa rappresen- 
tano dal momento che il loro valore difensivo è 
nullo? E non bastavano le aberrazioni del Poverful 
e del Terrible è 

Non parliamo poi dei caccia-torpediniere e cioè 
dei famosi destroyers creati dagli inglesi, allucinati 
dalla chimera dei 30 nodi di velocità. Ebbene, il 
75 “o di questi destroyers, è già fuori servizio. 

Ed i sottomarini? Ci volle una coraggiosa ed 
energica campagna di stampa iniziata e condotta 
da un popolarissimo scrittore di cose navali, Sir 
W. Laird Clowes, per persuadere l'Ammiragliato 
ad ordinare la costruzione di cinque sotto-marini 
onde rispondere a quelli stati costruiti e provati in 
Francia con serio ed indiscutibile successo. Il Laird 
Clowes, nelle colonne della Pali Mall Gazette e del 
Navy League Fournal, è persino arrivato a qualifi- 
care di criminosa l'indifferenza che l’ Ammiragliato 
dimostrava di fronte ai sottomarini e l’aver obbli- 
gato il governo ad adottarli fu un trionfo per lo 
scrittore e per la Vavy League, sotto 1 cui auspici 
la campagna venne iniziata. 

Ma la più grave dificienza della marina inglese 
risiede nell'organizzazione del suo ammiragliato. 

L' insigne storiografo navale inglese H. W. Wil- 
son, sotto il titolo L'Ammiragliato in rapporto del- 
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l'armata, pubblica nella Nineteenth Century and af- 
fer del Marzo scorso, una inesorabile requisitoria 
contro l’alto consesso che dirige in Inghilterra le 
cose della marina. Ne critica vivamente l’organismo 
non più rispondente allo spirito dei tempi, ne di- 
mostra la confusione che vi regna e la mancanza 
di ogni diretta responsabilità. Il Wilson passa egli 
pure a criticare i tipi di navi ed insiste sul genc- 
rale scoraggiamento di cui sono dominati i migliori 
uffiziali davanti a questo stato di cose. E conchiude: 
e La storia del sud Africa, prova che i nostri reg- 
gitori non capiscono la guerra ». 

E d'accordo col Wilson sono ammiragli di alto 
valore come l’Hornby ed il Freemantle e scrittori 
militari come lo Spenser Wilkinson e il Dilke. Mi 
ricordo di avere io stesso udito le stesse critiche a 
Londra, nelle sale della Navy League, dalla viva 
voce del Wilson c del Wilkinson che mi onorano 
della loro amicizia. L'apostolato di questi uomini 
preclari per scienza e patriottismo sta agitando in 
questo momento l'opinione pubblica e tutto lascia 
credere ch'esso non sarà sterile di frutti poichè 
guai all’ Inghilterra se tarderà ad applicare alla sua 
marina ampie e radicali riforme. 
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Caro Argus 


or da tempo combattete 
per l'idea navale, se- 
dotto dal fascino della 
grande speranza di ve- 
dere l’Italia signora del 
Mare Nostrum. La vo- 
stra opera di propa- 
ganda attiva e convinta 
ha attratto alle idec no- 
stre molte e valide for- 
ze; ormai di molte cose 
| che prima erano mo- 
nopolio di ristretti ambienti si parla e si discute li- 
beramente. Questo è gran conforto, perchè dimostra 
che la patria nostra non si disinteressa delle qui- 
stioni per essa vitali, come quella del potere marit- 
fimo, quando si lasciano da banda il fecnicismo, fa- 
mosa parola cui tanto spesso si ricorre, ed il velame 
delli versi strani. 

Permettete che io dica qualche cosa su di un 
argomento che è di suprema importanza per la 
realizzazione delle comuni aspirazioni. Noi vogliamo, 
e principiamo ad esser non più pochi solitari so- 
gnatori, ma legioni composte di soldati nati in tutte 
le regioni della patria, tutti affratellati e stretti ad 
un patto, noi vogliamo forte la marina da guerra 
e prospera la marina mercantile. Ci auguriamo che 
non si ripeta più l'antico detto: #aves Italiam non 
habere. Per raggiungere questa meta, caro Argus, 
occorre però una cosa. Bisogna procedere ad una 
radicale e coraggiosa riforma di tutta la nostra le- 
gislazione marittima. 

E l'argomento è importante assai. Non sarebbe 
possibile di adattare alla marina da commercio che 
noi speriamo le leggi attuali. Condanneremmo la 
nostra industria ad una morte sicura. È necessario 
dar vita alle nostre leggi, con mano sicura spezzare 
tutto il vecchiume. ` > 

Guardate: non per colpa di uomini, ma per fa- 
talità di sistemi, noi Italiani siamo rimasti immoti, 
mentre tutti gli altri Stati riformarono o riformano 
la legislazione marittima. Stati Uniti, Stati Scandinavi 
Inghilterra, Germania, Giappone tutti hanno cercato 
di porre d'accordo le loro leggi con le necessità 
odierne della navigazione. Perfino il Messico ha ini- 


ziato gli studi per la riforma. Noi siamo tuttora con 
un « codice per la marina mercantile » che data in 
complesso dal 1865 ed un codice di commercio del 
1881, il quale però nella parte relativa alla marina 
è quasi la riproduzione del codice napoleonico 
del 1807. 


Ma oltre a questo carattere di vecchiaia la no- 
stra legislazione marittima pecca di un eccessivo 
frazionamento. Leggi, regolamenti, decreti sparsi fra 
i molti volumi delle raccolte, contengono regole 
spesso discordi, onde riesce difficile conoscere quali 
siano le norme che regolano i rapporti pubblici e 
privati relativi alla marina. 

Oh, la sobria legislazione dei nostri padri! Ed 
anche oggi l Inghilterra ha raccolto tutto il suo d.- 
ritto scritto marittimo Merchant Shipping Act in 
748 articoli. 

Io penso che tutto questo ritardo nel ringiova- 
nimento della nostra legislazione marittima dipenda 
principalmente da un fatto, dal carattere poco o 
punto popolare del diritto marittimo. 

Ricordate, caro Argus, il libro del Bonghi + Per- 
chè la letteratura italiana non sia popolare in Italia? » 
L’acuto ingegno di quell illustre osservava che i 
nostri libri, o almeno quelli dell’epoca sua (si era 
nel 1855) « sono vecchi di concetto, non ritraggono 
e della società per cui sono scritti, mancano di at- 
« trattive nella forma, riescono difficili ad essere 
e intesi per difetto d'analisi, di naturalezza, di stile, 
e di lingua: di maniera che i lettori del paese, per 
e cui que’ libri sarebbero scritti, preferiscono de li- 
e bri scritti in altre lingue. » 

Grazie a Dio, dal 1855, da quando cioè il nostro 
conterraneo scriveva a Celestino Bianchi le parole 
riportate, molto progresso si è fatto. Ormai si scrive 
senza fronzoli e lo stile classicamente pesante non 
è più di moda. Una prosa agile, viva, corre e si fa 
intendere da un capo all’altro d' Italia. 

Ma il diritto marittimo continua ad essere inteso 
da pochi, non ha attrattive per i molti, mentre pur 
tanta poesia, tanta parte dell'infinito fascino che 
viene dal mare, come la sempre fresca e vivificante 
brezza marina che rammento con un senso di no- 
stalgia, mentre vi scrivo fra i miei libri, tanta poesia, 
ripeto, balza fuori pure delle aride regole dei codici 
e delle leggi che si occupano della marina. 

Ecco guardate: ho dinanzi a me l'ultimo Alma- 
nacco Italiano del Bemporad: è del Igor. In questo 
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libro diffuso a migliaia di copie in Italia, rara for- 
tuna per i nostri editori, l’amico Raineri scrisse al- 
cuni cenni sulla marina mercantile, trattando dell'or- 
dinamento generale, della gente di mare, delle leggi 
e disposizioni, del naviglio mercantile ecc. Notizie 
tutte ben disposte, raccolte con cura, precise: non 
fanno grinze, come suol dirsi. 

Ma, Dio mio, non un pensiero viene scorrendo 
quelle pagine. Che conosce il paese, ossia quel gran 
pubblico che legge o consulta 1' Almanacco, della 
gente di mare? Vedrà che essa è divisa in due ca- 
tegorie, che si componeva nel 1890 di una forza 
di 246,663 persone. Tutto ciò fa quasi credere che 
si tratti di una forza militarizzata, di una specie di 
gente assegnata a 
scopi militari, men- 
tre tutte quelle per- 
sone non sono che 
semplici operai del 
mare. 

Qualcuno, invece, 
che da anni vive fra 
la gente di mare, e 
si compiace di stu- 
diare il senso vivo 
delle nostre leggi e. 
dei nostri ordina- 
menti, si domanda: 
ma a che serve or- 
mai più tutto cotesto 
ordinamento militare 
della gente di mare? 
Quale lo scopo delle 
categorie, delle ma- 
tricolet Perchè ad un operaio deve esser lecito di 
esercitare qualsiasi mestiere senza il vincolo di ma- 
tricolazione o di categorie, e la stessa libertà non 
può essere riconosciuta per il marinaio? 

Ahimè, il passato e specialmente le antiche isti- 
tuzioni hanno una gran forza di vitalità. Sapete, caro 
Argus, perchè si amano, almeno io li amo, i vecchi 
libri dalle carte ingiallite, dal dorso di cartapecora 
affumicata? Perchè quelle pagine ci fanno rivivere 
negli anni lontani, perchè pensiamo che su quelle 
stesse pagine si chinarono pensose care teste grigie 
ormai scomparse per sempre, perchè quel libro che 
narra storie antiche della cara terra natìa forse fu 
negli scaffali della libreria della casa avita, dalla 
quale viviamo lungi, e che rammentiamo ancora fra 
i ricordi velati della tanto lontana infanzia. 

Così si tiene ancora, e si serba gelosamente la 
matricolazione della gente di mare. È un monumento, 
nulla più di un monumento, ed i monumenti sono 
conservati e custoditi, anche quando nulla dice al 
cuore ed alla mente, qualche rudere in ruina. 


Porta principale dell’ Arsenale di Tolone 


La matricolazione venne in Italia, tutti ormai lo 
sanno, con le armi francesi all’epoca del dominio 
napoleonico. Prima di allora erano libere le ascri- 
zioni della gente di mare. Se regole speciali vole- 
vano che gli equipaggi delle navi mercantili fossero 
composte di persone appartenenti a qualche soda- 
lizio, questo non era del carattere dell’attuale ma- 
tricolazione. 

Apro il « Codice per la Veneta Mercantile Ma- 
rina » del 1786, al tramonto della repubblica di 
S. Marco, e trovo che tutti « li Marinari Sudditi ed 
< Esteri che vorranno impiegarsi nella nostra Na- 
e vigazione .... dovranno immancabilmente ascri- 
e versi alla Scuola di S. Niccolò de’ Marinari. » Ma 
questa scuola era 
quello che oggi si 
direbbe un’opera 
pia, anzi il Lindsay 
nella History of 
Merchamt Ship- 
ping, è di parere 
che quell’ istituto 
fondato nel 1476 
si avvicinasse al 
Greenwich Hospi- 
tal ed al Merchant 
Seaman's Fund. 
Destinati entram- 
bi a soccorrere i 
marinari infermi 
o poveri. 

La matrico- 
lazione derivò dal- 
l Inscription Ma- 
ritime: ora in Italia nulla abbiamo di questa istitu- 
zione francese, che la rivoluzione rispettò, forse per 
un superstizioso rispetto od anche per una misura 
di rigore verso la marina, mentre distrusse tutte le 
corporazioni per gelosa cura dell’ indipendenza del- 
l’ individuo. 

Quando trattossi di compilare il codice per la 
marina mercantile italiana, si disse che la matrico- 
lazione aveva scopi di polizia generale e d' indole 
economica amministrativa, si aveva, mediante le 
matricole, il mezzo di seguire tutti i movimenti della 
gente di mare « che non ha residenza stabile e va 
fuori dello Stato senza passaporto », conoscendosi 
la navigazione di ogni individuo se ne potevano 
meglio apprezzare le cognizioni pratiche per il con- 
seguimento dei gradi, serviva di base per le dispo- 
sizioni relative agli arruolamenti, alle diserzioni, e 
per la compilazione dei ruoli della leva di mare. 

Quante restano ancora delle ragioni addotte nel 
1863? Che importa allo Stato di seguire i movimenti 
della gente di mare? Ci preoccupiamo di quelli che 
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navigano con bandiera italiana e ne segniamo i mo- 
vimenti in matricola: e degli altri, dei molti anzi, 
che navigano nelle marine straniere? Oggi che si 
espatria senza passaporto a quale scopo tenere in- 
scritti i marinari? E di tutte le altre persone che 
concorrono a formare gli equipaggi odierni, pur 
non essendo inscritte fra la gente di mare, perchè 
non si tien conto? Per conoscere i periodi di navi- 
gazione di coloro che aspirano al grado di capitano, 
è proprio indispensabile mantenere il sistema della 
matricolazione? Non sarebbe possibile ricavare le 
notizie necessarie da altri elementi? Come fa lIn- 
ghilterra ? E per la leva di mare, oggi che bastano 
pochi mesi di navigazione per essere arruolato nella 
R. Marina è proprio necessario di mantenere i vo- 
luminosi registri di matricola? E la ripartizione della 
gente di mare in due categorie? A qual prò inscri- 
vere i carpentieri, i lavoranti dei cantieri, i barca- 
caiuoli? E opportuno che un ingegnere navale, ti- 
tolare di una laurea, debba essere inscritto fra la 
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gente di mare di seconda categoria per l'esercizio 
della sua professione? Voi vedete, caro Argus 
quanti dubbi propongo. Mi si dirà forse che la ma- 
tricolazione è necessaria per la disciplina, per il 
buon ordine nei porti ecc. Non mi sembrano ragioni 
sufficienti. In ogni modo a me piace di porre la 
quistione se convenga oppur no mantenere il sistema 
attuale della matricolazione della gente di mare. 
Altri faccia argomento di più accurato esame quanto 
io dico. 

Ed ora permettetemi che chiuda questa mia 
lettera. Se la « Lega » mi sarà cortese di ospitalità, 
parlerò di altri argomenti. Converrà esaminare altre 
quistioni importanti relative alla nostra buona gente 
di mare. Ed io l'ospitalità per questi poveri frutti, 
che abbandono quali foglie vaganti nel turbine della 
mia vita, me l'attendo sicuro. La « Lega Navale » 
è giovane e quindi aprirà le porte alle nuove idee. 
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\\ ELL” articolo 
4 Compagnie stra- 
| mierce porti ita- 
liani, del nu- 
mero scorso, 
La Lega Na- 
vale prenden- 
do occasione 
delle feste ce- 
lebrate a Ge- 
novaperilvaro 
del piroscafo 
Ravenna ap- 
partenente alla 
società alta, 
che si dice sia 
una diramazione della Compagnia Amburghese-Ame- 
ricana, accennò al pericolo di una soverchia inva- 
sione del capitale stranicro nel nostro naviglio mer- 
cantile, o in altri termini al pericolo, che stranieri, 
valendosi di sotterfugi, riuscissero a coprire di ban- 
diera italiana navi che niente abbiano d'italiano. 
Il tema, di grande importanza per la marina 
nazionale, non è nuovo. Nel fascicolo di dicembre 
della rivista Z'’/talia Coloniale, fu pubblicato un 
articolo dal titolo // capitale straniero e la legge sui 
premi per la marina mercantile, nel quale VA. Carlo 
Bruno, dimostrò che il Governo avrebbe facoltà 


discrezionale per impedire la simulazione della pro- 
prietà navale. Sarebbe facile il rimedio: consiste- 
rebbe nel negare l'atto di nazionalità, nel caso che 
sorgesse il minimo dubbio sul carattere nazionale 
del proprietario o della società proprietaria della 
nave. L'atto di nazionalità è come il certificato di 
cittadinanza della nave. Si accorda o si nega la 
piccola o la grande cittadinanza a discrezione del 
Governo o del Parlamento. Nello stesso modo si 
nega o si accorda l'atto, e quindi la facoltà d'inal- 
berare la bandiera. Il parere del Bruno, oltre che 
dallo spirito delle disposizioni del codice per la 
marina mercantile è suffragato da decisioni del 
Consiglio di Stato francese e da norme date dal 
Governo inglese per la stessa materia. 

Quest’ invasione simulata del capitale straniero 
non è, del resto, particolare per l’Italia. Nella rela- 
zione sulle condizioni della marina mercantile degli 
Stati Uniti nel 1899, quel Commissioner of Naviga- 
fion, osservò « The recent war developed the fact 
that many of steamships, while nominally owned by 
Spanish corporations or subjeets were in effect owned 
and operated by Butish capital ». 

Nel fascicolo delle « Questions diplomatiques 
et consulares » del primo corrente, il Gouin, a 
proposito della protezione per la marina, fa notare 
che gl inglesi prendono ingerenza, sotto mentite 
spoglie, nella proprietà navale, in Norvegia, in 
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Grecia, in tutti i paesi insomma, nei quali sono 
concessi premi di navigazione o altre regole pro- 
tettrici per la marina mercantile. 

Sarebbero quindi necessarie nuove regole per 
impedire che premi e sovvenzioni vadano ad arric- 
chire gli stranieri. Anche in questo argomento le 
nostre leggi dovrebbero essere messe in accordo 
con le necessità del momento. Senza costringere 
funzionari e magistrati a ricorrere allo studio delle 
fonti del codice, basterebbe disciplinar meglio le 
regole per la concessione dell'atto di nazionalità. 
Si provveda in tempo. Rammentiamo che secondo 
le leggi nostre, niente vieta che possa essere di- 
chiarato armatore di una o cento navi della marina 
mercantile italiana una persona straniera. È urgente, 
è indispensabile quindi una riforma della legge 


vigente. 
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Appunti commerciali 


A sorbendo una tazza di 
caffè, per me così utile allor- 
» chè devo scriver qualcosa, 
quando da diverse parole u- 
dite pronunciare da due per- 
sone, che nello stesso lo- 
cale ad un tavolo di fronte 
al mio, animatamente di- 
scutevano, compresi che 
il soggetto del loro di- 
scorso era la famosa qui- 
stione economica di cui 
tutti, chi più chi meno, si 
occupano. Conoscendo uno di loro ed avendogli sen- 
tito ripetere i soliti pregiudizi che appunto dalla an- 
tecedentemente accennata superficialità di osserva- 
zione dei fenomeni economici derivano, m'era ve- 
nuta vaghezza di confutarglieli. Ma il contenuto di 
un cortese biglietto dell' egregio direttore della ri- 
vista e quello dei miei antecedenti appunti, torna- 
timi in mente mi tolsero di briga. Quello dei pre- 
giudizi che più mi aveva colpito è però così diffuso 
che vale la pena ch'io me ne serva, perchè torna a 
puntino, come cappello alle cifre che oggi mi sono 
proposto di esumare. 

— Non bisogna dimenticare che l’Italia è un paese 
ancora giovane ... aveva detto l'ing. B. — Ma di 
grazia che gioventù sarebbe la nostra supposto che 
quella affermazione fosse vera? — domando io! 


Riprendiamo le cifre della esportazione dell’anno 
1809 (I miliardo e 431 milioni) le quali sono le mi- 
gliori durante un trentennio della nostra esistenza, 
e vediamone la differenza con quelle degli anni se- 
guenti: 

1871 (trent'anni fa!) 1 miliardo 085 milioni 

1876 (uno dei migliori) 1 > 216 > 

1888 (uno dei peggiori) o » 067 > 

Vi pare, lettori gentilissimi, che possano, senza 
tener conto delle continue oscillazioni di quella cifra, 
dirsi soddisfacenti 8 milioni all'anno di aumento, in 
30 anni, nella vendita dei nostri prodotti all’estero, 
dato che anche tali aumenti fossero stati costanti? 

Vi pare che 120 milioni, circa dal 76 al 1900 
possano dirsi aumento confortante quando altre na- 
zioni più giovani o più piccole, o meno fortunate, 
o peggio situate della nostra hanno aumentato di 
oltre 10 volte un movimento consimile? Siamo sin- 
ceri, non illudiamoci, meglio una realtà triste che 
una bugia consolante; quelle cifre sono dolorose e 
poichè non dobbiamo far altro che muoverci per 
trasformarle in soddisfacenti, svegliamoci, riguada- 
gniamo il tempo perduto moltiplicando di energia; 
l'onore e la tasca lo vogliono! Così soltanto potremo 
veramente dirci giovani! 

O noi siamo nati rachitici, o noi — e questo è 
il mio parere — non abbiamo saputo far tesoro 
della libertà, della civiltà universale, e soprattutto 
delle nostre infinite ricchezze e prerogative. Siamo 
apati e ciechi! 

Se non esportando sufficentemente i nostri ge- 
neri, ne avessimo tuttavia comperati meno dagli 
altri, cioè se avessimo importato meno, si potrebbe 
dire che arricchito il paese si è provveduto da se 
di tutto quanto gli occorre. Ma neppur questa ipo- 
tesi torna. Nel 1871 si importava meno di un mi- 
lione, nel 1899 s' importa per oltre un milione e 
mezzo, ed ora si va costantemente aumentando. 

La sola differenza fra l'esportazione e l'importa- 
zione nel trentennio, è data di circa 10 miliardi! 
Conteggiate con essi il cambio che, o grave o leg- 
gero, ha quasi sempre gravato sul nostro denaro, 
aggiungeteci l'interesse e vedrete quale danno fi- 


nanziario è venuto al paese dalla sua inerzia..... 
# 
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Fra qualche anno sono per scadere diversi no- 
stri trattati con la Germania, l’ Austria, la Svizzera 
(31 Decemb. 1903) Columbia (10 Novemb. 1904) etc. 
Da diverso tempo quelle nazioni stanno studiando 
quali cambiamenti apportarvi nel loro interesse, ed 
i loro studi sono talmente profondi da risolversi in 
veri spionaggi di nuovo genere, conservati segre- 
tissimi, sulle nostre debolezze, sui nostri bisogni, 
sulle sorgenti della nostra ricchezza etc. Da noi, per 
quanto qualcosa siasi fatto, per ora è ben poco. 
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Una circolare testè diretta dal ministero ai comizi 
e sindacati agrarii, in cui si chiede ad essi quali 
nostri prodotti sieno da proteggersi ed a quali altri 
debba in compenso facilitarsi la importazione, mi 
sembra, per questa seconda parte, non troppo fe- 
lice per le persone che devono rfspondere all'arduo 
questionario che essa contiene. Macchè v'è ancora 
tempo speriamo che il governo saprà abilmente pre- 
pararsi a questo nuovo genere di guerre incruente 
ma pericolosissime. 

A proposito di trattati. Credo che anche quello 
con la Russia sia prossimo a scadere. Mentre mi 
riservo parlarne più a lungo, piacemi fin d’ora ri- 
levare che per la enorme differenza esistente fra 
l'importazione russa in Italia e quella italiana in 
Russia sia assolutamente necessario per noi doman- 
dare ad essa l'applicazione di quella vecchia for- 
mola latina do ut des. 

Eccovene con cifre la prova: 

L’ importazione russa in Italia nel 1871 era di 
35 milioni; con un crescendo regolare e costante 
giunse nel 1898 a 188 milioni! Quella italiana in 
Russia invece da 29 milioni, nel 1871, discese a 
soli 10 nel 1898!!! 


(wi 

Avevo promesso di far cenno anche di qualche 
osservazione sui singoli prodotti ed eccomi a man- 
tenere l'impegno cominciando dal frumento, l'indi- 
spensabile cereale che un tempo fece acquistare 
all’ Italia la fama di magna parens frugum anch'esso 
si associa, con il resoconto del suo movimento pro- 
duzionistico, a smentire l'idea che l’Italia sia una 
nazione giovane. Fortunatamente una visita testè 
fatta a Parma al prof. Bizzozzero ed al Sindacato 
Agrario da lui egregiamente diretto fa sperare di 
vedere cambiare presto le cifre dei raccolti che 
da 30 anni sono in diminuzione, col divulgarsi dei 
Sindacati del sig. Bizzozzero, delle colture intensive, 
della scelta dei più rinumerativi tipi.... ecc. ecc. 

Se ciò non sarà possibile, se non potremo pro- 
durre in casa quel grano di cui il valore del solo 
cambio pagato entro pochi anni avrebbe valso ad 
estinguere il nostro debito nazionale, imitiamo la 
nostra vicina, la Francia, e domandiamo all' America 
come tanti negoziantelli, lo sconto del 5, del 10 o 
del 15 per cento sulle tariffe doganali per i nostri 
più interessanti prodotti. 

EUGE. 
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Manovre d’altri tempi. 


Maggio 1865 le corvette Euridice 
e Valoroso provenienti dal Le- 
vante veleggiavano presso il Capo 
Spartivento, dirette per lo stretto. 
Navigavano in poppa ed in linea 
di fila. Coperte di vele rigonfie 
dal vento, dondolandosi sulle ac- 


que come alcioni, parea dovessero 
al più presto giungere alla meta, e già tutti sì faceano 
sicuri di essere prima del tramonto nel porto di Messina. 
Ma giunte al traverso del Capo, cessò completamente 
il vento da Est per dar luogo alla brezza che venin 
dallo stretto, affermandosi così una volta di più il giu- 
sto nome di Spartivento che da antichissimo tempo fu 
dato a quel Capo, prima denominato Herculis Promon- 
torium. 
Le corvette dovettero quindi stringere if vento colle 
mure a dritta ed incominciare quel bordeggio che sem- 
pre mise alla prova la pazienza e la perizia del ma- 
rinaio. E gran pazienza ci voleva infatti quando una 
nave, col vento contrario, per guadagnare un po” di 
cammino verso la propria destinazione era costretta a 


El. bel mattino della domenica " : 


? 
bordeggiare, ossia a correre il mare per molti giorni 
con rotte oblique a quella che avrebbe desiderato avere : 
e spesso In vista del porto sospirato non poter avan- 
zare che pochi metri ad ogni bordata, con manovre 
continue, accompagnate da un coro di salmi all indi- 
rizzo di quel vento. Ed era pure in quelle circostanze 
che si palesava la perizia di colui che comandava la 
virata di bordo, perché se quella manovra non era 
ben fatta, la nave perdeva nel girare tutto il cammino 
che avea guadagnato nella bordata. Le forme e le 
qualità evolutive del bastimento, la forza del vento, 
la quantità di vele, il mare più o meno mosso, erano 
tutti elementi che avevano giuoco nella virata di bordo 
per davanti ed il buon ufficiale pratico, li valutava 
tutti quasi senza accorgersene. Erano poi ritenuti tra 
i più brillanti ufficiali coloro che in date circostanze 
cambiavano di mure con un simultaneo controbracciare 
dei pennoni, ed ufficiali scadenti coloro i quali, non 
rinscendo à girare per davanti, erano costretti a farlo 
in poppa. 

Jl bordeggio, che vuolsi sia stato per la prima volta 
sperimentato dal celebre ammiraglio Andrea Doria, tu 
e sarà sempre una delle cose più noiose della naviga- 


zione alla vela e tanto, che certo ha dato luogo at 
l' imprecazione del marinaio che dice: Possa tu avere 
il vento di prora ed il mare al traverso. 

Le due corvette Euridice e Valoroso erano navi 
che manovravano benissimo e sulle quali si erano eser- 
citati tutti gli ufficiali di marina, essendo sempre state 
destinate quali scuole degli allievi e dei mozzi. Allora 
erano armate per istruzione delle guardiemarina e vi 
eravamo imbarcati una settantina. 

L’ Euridice era a batteria coperta, P altra più pic- 
cola, a batteria in barbetta, tutte due a tre alberi con 
vele quadre e Puna e laltra avanzi delle antiche ma- 
rine, Sarda la prima, Napoletana la seconda. 

Batteva cornetta di comando sull’ Euridice Vardito 
Capitano di Fregata Alessandro Piola Caselli, ben noto 
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Giunti a poca distanza da terra, tanto da poterne 
contemplare le bellezze, si girava di bordo drizzando 
la prora sulla Calabria. Questa appariva arida, mon- 


tuosa, solcata da lunghe striscie biancastre, che scen- 


dendo dagli alti monti ne veniano al mare; e sono 
letti di torrenti che si formano colle pioggie e che con 
breve corso e molto pendio precipitano nello Stretto. 
E così ora avvicinando la fertile ed eroica terra 
dei Siculi, ed ora la forte Calabria ricca di uomini al- 
teri e generosi, le due corvette guadagnavano cam- 
mino, benchè contrastate dal vento dritto del Nord e 
dalle correnti. E qui mi piace considerare come la na- 
vigazione alla vela offrisse più largo campo alla co- 
noscenza delle coste che non la rapida traversata di 
ogni giorno fatta a vapore. E la vista di quelle terre, 


Il Sottomarino francese Gimnote 


sino dal 1860 per l audace tentativo del Tuchery, ed 
ubbidiva la Va/oroso agli ordini del prode Capitano 
di Fregata Alfredo Capellini, che un anno dopo dovea 
sprofondare nell'abisso insieme alla sua nave, salvando 
colla sua morte il nome della marina italiana. 

Le due navi più si avanzavano verso lo stretto più 
teso incontravano il vento, e con tutte le vele, abbat- 
tute sul fianco sinistro filavano colla prora verso la 
Sicilia, e propriamente su Taormina. E già si designava 
la pittoresca città posta nel monte Tauro a piedi dei 
dirupi che dominano la rada. Essa è formata da una 
lunga fila di case dall’ aspetto moresco, caratteristico, 
appollajate sulla stretta piattaforma che si eleva fra 
un precipizio e la roccia dirupata su cui sorge l'an- 
tico castello feudale. Le rovine dell’antica Tauromenium 
da un lato, i giardini di aranci e di fiori dall’ altro da- 
vano un’aspetto incantevole a quel luogo che ben si 
comprende come fosse tanto apprezzato dai Greci prima 
e poscia dai Romani. 


di quelle città e di quei villaggi richiamavano alla 
mente tanti ricordi storici antichi e moderni, molti 
dimenticati, ed altri che si apprendevano dai libri o 
da chi più vecchio ne sapeva di più. 

Già si avvicinava il tramonto e le due navi volge- 
vano la prora su Reggio di Calabria. | 

In quel giorno ricorreva la festa dello Statuto (1). 
Si era alzata la bandiera sino dal mattino perché si 
navigava in vicinanza di terra, ma nessun segno este- 
riore indicava che a bordo si testeggiasse quella data. 
Quando il giovine e simpatico comandante dell Euridice 
sali sul casseretto, e forse per elettrizzare un po’ il 
suo equipaggio annojato dal lungo e faticoso bordeg- 
gio, o per richiamare alla mente di tutti la solennità 
di quel giorno sì caro agli Italiani, o forse per attirare 
l’attenzione dei Calabresi sulle due navi e quindi sulla 
Regia Marina, diede I’ ordine di alzare il piccolo pavese. 


(1) In allora quella festa si celebrava la prima domenica di Maggio. 
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E subito dopo in testa degli alberi delle due corvette, 
sventolavano le bandiere nazionali. Fece poi segnalare 
alla Valoroso: Preparatevi a fare una salva di 21 colpi, 
e quindi: Seguite per la contromarcia la manovra del 
Capo Squadra. 

La popolazione di Reggio era tutta sulla via che 
fiancheggia la marina, adunata in quel luogo sia perchè 
era giorno festivo, sia per godere dell’ incantevole spet- 
tacolo del tramonto. La bellezza di quel panorama in 
quel momento è difficile a descriversi. Il mare leg- 
germente increspato e di un azzurro cupo, solcato da 
grandi e piccole navi veleggianti, sembrava un lago, 
chiuso dalla Calabria e dalla verdeggiante terra della 
Sicilia cosparsa di borghi, di ville, di casolari. In alto 
maestoso spiccava nel cielo il Mongibello colla cima 
coperta di neve e con una nuvoletta al disopra, ros- 
seggiante per i raggi del sole, che tramontando, man- 
dava riflessi di mille colori; ed indorava le vette dei 
Calabri monti. In mezzo a questa luce misteriosa, là, 
di fronte, la bella Messina, come una Nereide, sorgeva 
dalle acque. 

Sull’ Euridice tutti eravamo a posto per virare ed 
il Comandante aveva assunto la direzione della ma- 
novra. Egli lascia arrivare la corvetta tanto vicino a 
terra quanto lo permette il fondo e quindi diede il 
comando: Orza alla banda, e poscia Paltro: In bando i 
fiocchi. La nave incominciò a raddrizzarsi coll'avanzare 
contro il vento e così s' iniziava la virata per davanti 
mentre dalla batteria partiva il primo colpo della salva. 
Al 21° colpo la corvetta già col vento alla dritta ripren- 
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deva la sua marcia ed intanto si ammainavano il pic- 
colo pavese e la bandiera del pick. La manovra era 
riuscita benissimo. 

La Valoroso giunta nelle nostre acque la ripetea 
brillantemente e noi dal bordo godevamo lo spettacolo 
di quella piccola nave avvolta nel fumo delle sue ar- 
tiglierie che evoluzionava mentre in alto campeggia 
vano le tre bandiere nazionali. Sembrava che bom- 
bardasse la città. La popolazione di Reggio estatica in 
sulle prime per il nuovo ed inaspettato colpo di scena, 
si diede poi ad acclamare l’Italia e la Regia Marina. 
Il nostro pensiero era in quel momento trasportato ai 
tempi in cui si combatteva sotto vela, ed i nomi di 
Ruyter, di Jean Bart, di Caracciolo e di Nelson ci ve- 
niano alla mente. E mentre quegli innocui colpi di 
cannone si ripeteano fra quelle sponde, risvegliavano 
in noi, giovani ufficiali, sentimenti nuovi di gloria av- 
venire e ricordavano ai Calabresi quel Patto che il Re 
martire avea largito ai suoi popoli prima d’ intrapren- 
dere la liberazione d’Italia e che il Re Galantuomo, 
facendolo suo, avea portato a tutti gli Italiani che per 
virtù Sua e valore di prodi erano risorti a libertà. 

Compiuta la manovra la Va/oroso ammainava le 
bandiere e seguiva l’ Euridice. 

Le due corvette, continuando a stringere il vento 
si allontanavano da Reggio, che già in quell’ ora ma- 
linconica prendeva forme fantastiche, quando fummo 
avviluppati da una fitta nebbia, che colla notte inva- 
deva lo Stretto di Messina, 


ARCOBALENO. 


d ën A a Lia Se 
Pre eet? 


Lë ? da pj "e, i de g - 
€ y Ze 3% ` = pia 
.- ` 


x" on LTD y 
“i 


- 


o E 
s Zeg 


A "A 
À =" e — LI wi 4 


ker De ia Së ble: 
det VË Eier H 


— e LI d SE LR 
ks sd AV Aa So x 


bl mi 


II battesimo della nave « Regina Elena : 


Bari, 7 maggio 1901. 


(N. Pascu). leri alle ore 17 ebbe luogo qui una 
splendida e geniale cerimonia: il battesimo della nave 
Regina Elena quindicesimo piroscato della Società di 
Navigazione a vapore u Puglia n. Questa Società, gra- 
zie alla solerzia dei suoi amministratori, fa veramente 
prodigi, poichè attraverso le crisi commerciali e agri- 
cole, e nonostante le difficoltà ognor crescenti da su- 
perare, come l’ incarimento del carbone e la grande con- 
correnza delle altre società, riesce a farsi largo fra tutte 
e a soddisfare con decoro 1 suoi impegni dando lavoro 


a parecchie centinaia di famiglie baresi e delle puglie. 

La grandiosa nave, bella per la sua ap mole 
e per gl’ innumerevoli pregi che l’adornano, fu costruita 
n Newcastle on Tyne nel 1899 dai sigg. W. Richardson 
e C. Le sue dimensioni sono considerevoli, poichè mi- 
sura m. 115 di lunghezza fra le perpendicolari e m. 15 14, 
di larghezza. Ha macchina a triplice espansione, della 
forza di 500 cavalli nominali e 2500 indicati, ed una 
velocità alle prove di nodi 14.2 all'ora; inoltre è capace 
del trasporto di 1000 e più passeggieri di terza classe, 
e 30 di classe distinta. 

È della portata di T. 4200 di peso morto e il pe- 
scaggio, pieno carico a poppa di 24 piedi; è munita di 
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due caldaie doppie con dodici forni, di ottimi distilla- 


tori per acqua, e di una splendida illuminazione elet- 
trica, alimentata da una potentissima dinamo. 

a 

xx 


Alle ore 17 la grandiosa nave, parata a festa, colg 
gran pavese di gala, si cullava dolcemente fra le azg 


zurre onde del mare, che, increspate alla superficie da 
un venticello leggero, andavano a lambirle graziosit 
mente i fianchi, come a baciarli, quasi volendo parteci. 
pare anch'esse alla cerimonia che stava per compiersi, 

Ed ecco un pubblico numeroso, elegante giungere a 
flotte in carrozze, in trams, à piedi, riversarsi sulla 
nave e prendere posto a poppa, a prua. sul ponte di 
comando, sulla tolda, ricevuto dal componenti il Con- 
siglio di Amministrazione della Società (il presidente 
comm. Milella era assente perchè dii Fra le 
autorità erano presenti: il Consigliere delegato di Pre- 
fettura cav. De Rossi, il pro-sindaco comm. Botallico, 
il generale d' armata comm. Pedotti, il comandante la 
a del porto cav. Zannaro, il procuratore del 
Re cav. Cipollini, il presidente del Tribunale cav. Sa- 
batini, il provveditore agli studi cav. Chiaia, P inten- 
dente di finanza cav. Paradisi, ed altri. 

Era uno spettacolo splendido! 1 pompieri in gran 
tenuta che occupavano il ponte di accesso, la Commis. 
sione che riceveva sempre nuovi invitati, infine tante 
signore e signorine in elegantissime fojlettes prima- 
verili che, liete e festose, si accalcavano sempre più, 
mentre una banda musicale sulla banchina suonava 
dei bellissimi pezzi. Il cav. Francesco Manzari, instan- 
cabile, faceva gli onori di casa. Alle ore 17,50, ecco 
pronti per la cerimonia. La madrina della nave, la si- 
gnorina Giovannina Manzari di Giuseppe, si avanza 
dalla tolda sino al ponte di prua al braccio del cav. Vito 
Manzari. Ell'ë commossa, ed ha fra le mani un bellis- 
simo mazzo di fiori. Attraversa la folla plandente, e, 
giunta sul ponte, urta contro la nave la rituale botti- 
glia di champagne, che si rompe, e il liquido si versa 
nel mare, confondendosi con le onde azzurrine. 

La musica suona l'inno reale, pol al interrompe... 
incominciano i discorsi. Parla prima il cav. Vito Man- 
zari, a nome del Consiglio d Amministr azione, Le sue 
frasi sono vibrate e pienamente sentite: è felice di tro- 
varsi fra sì gentile pubblico, sulla nave che porta il 
nome della nostra augusta Sovrana, come imperituro 
ricordo dalla venuta a Bari, sposa dell” amatissimo no- 
stro Re. Parla della grandezza d'Italia, tendente sempre 
ad elevarsi, fino a che un giorno non lontano raggiun- 
rera Papice della sua potenza. Infine, con nobili e com- 
moventi espressioni, consegna la nave al simpatico ca- 
pitano signor Valdemaro Spangher. 

Continua il discorso il comm. Carmine Gallo, diret- 
tore della u Società Puglia o, Spiega perché si è pre- 
scelto quel nome alla nave: manda un saluto agli Au- 
gusti Sovrani, poi all’ Italia bella e fiorente, indi al 
Montenegro, patria di un popolo forte e valoroso: infine 
rivolge un saluto ai nostri fratelli che hanno stabilito 
le colonie commerciali degli Stati della Repubblica Ar- 
gentina, delPUraguai, del Paraguai e del Brasile, 

Parla poi il capitano sig. Valdemaro Spangher, che, 
con nobili e sentite parole, accetta la consegna della 
nave augurandosi di poter rispondere degnamente a 
tutte le speranze che si fondano su di Ini. Infine chiude 
i discorsi il sig. Marena, ufficiale di porto, anche ap- 
plaudito. 

La folla, commossa prorompe in frenetici applausi, 
al grido unanime di « Viva l’Italia! ». 

Furono serviti eccellenti rinfreschi, dopo i quali 
tutti si diedero a visitare la nave, ammirando la sua 
ricchezza, l’ eleganza dei saloni e delle diverse sale, 
nonchè la comodità delle cabine grandi, arieggiate e 
disposte con gusto. | 

Tutto andò bene, non il minimo incidente venne 
a turbare quella festa, grazie allo zelo e all energia 
dei bravi amministratori, fra cui il cav. Francesco Man- 
zari, il quale lavora con entusiasmo, coadiuvato da 
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molte persone autorevoli del paese, per la formazione 
¿della Sezione della Lega Navale Italiana a Bari, che, 
"fra giorni sara un fatto compiuto. 

Il sole volge serenamente all'occaso, e la nave con- 
tinua a cullarsi dolcemente fra le acque divenute ver- 
glastre, La sua bandiera sventola festosamente insieme 
Fa quella del Gallipoli col quale sembra salutarsi. Fra 
fpoco la Regina Elena non sara più con noi, bella ed 

impavida, vero colosso nel vasto campo del mari, sol- 
cherá P Oceano Atlantico, giungendo in America, alla 
quale, fedele interprete recherà il nostro saluto: il sin- 
cero saluto dei fratelli ai fratelli lontani, il saluto della 
patria ai suoi figli dipartiti da essa per stabilirsi in 
altra terra, IT sno cammino sia sempre felice, guidato 
da benigna stella, che la illumini e Paecompagni nel- 
l'orrore delle notti tempestose, e possa Iddio benedirla, 
come benedice Paugusta Donna di cui porta il nome. 


a Acqua e carbone. 


e 

Nel penultimo numero abbiamo riportato alenni dati 
relativi alla nostra importazione di carbone dall’ Inghil- 
terra. — Tenuto conto che nei primi nove mesi del 
1900 si sono importate ben 3.621.207 tonn. metriche, si 
può calcolare l'attuale importazione annua a poco meno 
di 5.000.000 di tonn. 

Si sa ora della nuova tassa d' esportazione che il 
governo inglese ha imposto, e che colpisce l'esportazione 
del carbone in ragione di uno scellino per tonnellata, 
ciò porterà dunque in danno dei nostri industriali nn 
aggravio di circa 6.250.000 che andranno a beneficio 
delPerario inglese. 

Jack la Bolina accennando sulla Patria a tale fatto, 
espose considerazioni relativamente al vantaggi che da 
tale tassa deriveranno al carboni americani, i quali, 
malgrado difetti non lievi, hanno già cominciato a ten- 
tare la concorrenza ai carboni inglesi. 

Lo scrittore necenna anche alla possibilità che tale 
tassa faccia più attivamente rivolgere gh studii al- 
l’uso del combustibile liquido per i forni delle caldaie 
dei piroscafi. 

Il combustibile liquido e prodotto abbondantemente 
dall'America settentrionale e dalla Russia, però soltanto 
quello Russo sembra presenti 1 maggiori requisiti di 
convenienza e la Russia ha per l'appunto messo il 
veto, 0 quasi, all'esportazione di tale prodotto dalle sue 
miniere; sicchè sembra a noi che anche da tale lato 
non siano da farsi troppe illusioni. 

Ora più che mai, a parer nostro, si manifesterebbe 
invece per P Italia la necessità di ricorrere al carbone 
bianco, alle limpide acque, di cui tanto abbiamo dovizia. 

Da tempo la questione e stata tratta in campo, e 
difficile sarebbe il trovare un momento più opportuno 
per passare dalle parole ai fatti. 

Quasi tutto il carbone consumato nelle industrie, e 
buona parte di quello ora necessario per le ferrovie, 
può essere sostituito dalla forza delle nostre acque. I 
sei milioni e più, che in un anno solo noi dovremmo 
versare all'Inghilterra, possono servire a impianti for- 
midabili. — Bisogna aprir g gli occhi ed esser previdenti. 
e P esempio deve venire ai privati dallo Stato, che ha 
già pronti studii concreti per la trasformazione delle ` 
sorgenti di energia - dal carbone all acqua - del suo 
maggior arsenale, come fu già accennato in questa 
rivista. 

L' interesse nostro è grande : si tratta di svincolarci 
da uno dei debiti più onerosi che abbiamo con Pestero, 
e di assicurare insieme, per ogni evenienza, l’ energia 
alle nostre industrie, — Ciò anche senza tener conto, 
che il minor consumo di carbone da parte nostra por- 
terebbe il suo effetto nel mercato Inglese, ed il conse- 
guente rinvilimento di prezzi, andrebbe a favore di 
quelle industrie e di quelle regioni per le quali non 
sia possibile ricorrere alla forza idraulica. 


Per la ferrovia dal Piemonte al mare. 
Scrivono da Porto Maurizio, 12. 
Si è detinitivamente costituito il Consorzio per la 
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domanda ed esercizio della nuova linea che collegherà 
direttamente il Piemonte al: mare. 

P adunanza riuscì imponente, 

Si notavano fra i presenti, oltre ai sindaci e rappre- 
sentanti di tutti i Comuni dei mandamenti di Oneglia, 
Porto Maurizio, Diano Marina, Borgomaro, molti con- 
siglieri provinciali, Pon. Nuvoloni, Ping. Vicarj, asses- 
sore dei lavori pubblici della vostra Torino, avv. Co- 
mino, sindaco di Mondovì e l'avv. Rossi, assessore della 
stessa città, 1 sindaci di Ormea, Vicoforte, Prabosa. 

L adunanza era presieduta dal senatore Massabo, 
sindaco di Porto Maurizio. 

La discussione fu viva, animata, ed in ultimo bene 
valutare le diverse questioni e proposte poste in campo, 
e riconosciuto che per il momento non giova soffermarsi 
su questioni teoriche, ad unanimità veniva votato il 
seguente ordine del giorno: 

«1.2 Dichiarare costituito il Consorzio tra i Comuni 
che aderirono e quelli che aderiranno per la costruzione 
e l'esercizio della ferrovia Porto Maurizio-Oneglia-Pieve 
di Teco-Ormea-Mondovi-Fossano-Torino, e per la costru- 
zione del porto Umberto I. 

«2,9 Presentare intanto al Governo la domanda di 
concessione per il tratto Porto Maurizio-Oneglia-Pieve 
di Teco-Ormea, 

«3.2 Chiedere la concessione dell'esercizio dei porti 
di Porto Maurizio e Oneglia, da riunirsi in un unico 
grandioso porto Umberto I. 

« 4° Nominare un Comitato che faccia il reparto 
delle spese occorrenti, in base all’ interesse rispettivo 
dei Comuni, e sia come il potere esecutivo del Consorzio. 

A presidente del Comitato esecutivo venne nominato 
il senatore Massabo. 

Eccellente impressione produssero le parole dell ing. 
Vicar), quando dichiarò che Torino, favorevole a tale 
costruzione, darà in ogni tempo il suo appoggio morale 
e finanziario, Applausi unanimi salutano la chiusa del- 
Ping. Vicar]. che si dice ben lieto di portare il saluto 
del sindaco di Torino e del Piemonte, 


Il voto sul bilancio della Marina. 


Su 250 deputati votanti, 209 han dato il voto a fa- 
vore e 50 contro il bilancio della Marina, mentre han 
votato a favore dei famosi 32 milioni 195 deputati e 
59 soli han votato contro. 

Su per giù adunque i quattro quinti dei deputati 
presenti si sono mostrati favorevoli al lieve incremento 
della Marina chiesto dall'attuale gabinetto. 

Or come va questo fenomeno consolante, ma, forse 
pel gabinetto stesso, imprevisto ? 

L'on. Morin in un abile discorso ha navigato fra 
due acque scagliandosi egnalmente contro chi voleva 
negare i fondi e chi voleva chiederne troppi. Feli na- 
turalmente ha fatto un discorso parlamentare, da mini- 
stro cioè che mira a sfatare gli argomenti degli avver- 
sari e a diminuire fino al possibile il numero delle palle 
nere nell’urna. Se avessimo una grande fiducia negli 
argomenti dialettici usati a proposito d'un bilancio tec- 
nico in um assemblea politica, crederemmo infatti che 
parecchie palle, che avrebbero dovuto esser nere, si 
siano convertite in bianche mercé il discorso abile del 
ministro. Ma, senza negare che alenni dubbiosi possano 
essere stati convertiti appunto da quel discorso, noi 
riteniamo che altre cause abbiano concorso al confor- 
tante risultato della votazione, 

Lo stesso ministro ha mostrato di credere che Pop- 
posizione alle spese per la marina partisse segnata- 
mente dai banchi dell’ Estrema, ma nessuno ignora in 
Italia che una opposizione non meno tenace serpeggia 
egualmente nelle file del partito conservatore. Or come 
va che le due opposizioni rinnite han potuto mettere 
insieme appena una cinquantina di voti, mentre la 
Estrema. sola ne dispone di ben 95? 

Questo e il fenomeno sul quale richiamiamo latten- 
zione dei nostri lettori, 


Ki evidente che fra i 55 che hanno votato contro i 
famosi 32 milioni, almeno una trentina non apparten- 
gono alla Estrema, sicchè devesi concludere che dei tre 
quarti di questa molti si sono astenuti e parecchi de- 
vono aver votato a favore. 

Come si spiega ciò? Si tratta di inerzia, di indiffe- 
renza, di apatia ? 

Non lo crediamo davvero, giacchè — purtroppo — 
gli apati e gl'inetti non sono preponderanti nelle file 
dell’ Estrema. 

E allora ? 

Allora è necessario riconoscere che la causa della 
marina ha guadagnato un cammino assai maggiore di 
quanto non siasi crednto nelle sfere officiali, e bisogna 
riconoscere eziandio che ad un tal risultato, oltre a noi 
ed ai nostri amici — sempre equanimi e temperati — 
non devono essere del tutto estranei anche quei tali 
esagerati o troppo zelanti amici della marina contro 
dei quali il ministro rivolse più d’un periodo del suo 
brillante discorso. 

AlPuomo politico, al ministro membro d'un gabi- 
netto come l’attuale, che non pnò andar leggermente 
contro alle palline nere, non è dubbio che debbano 
essere permessi certi argomenti di effetto immediato, 1 
quali a noi, per ragioni opposte, devono essere vietati. 

Gli è appunto perciò che, pur essendoci sempre aste- 
nuti da ogni esagerazione sia nella critica che nelle 
richieste, noi crediamo di dovere schiettamente ricono- 
scere che non tutto male han prodotto le lamentate 
esagerazioni. 

Nei gravi momenti che la marina ha traversato un 
pericolo era sopratutto da evitare: la indifferenza del 
paese. den e 

Coloro che han contribuito a scuotere questa indif- 
ferenza, che hanno svegliato i dormienti, che han gri- 
dato loro l’esistenza d'una grave questione marittima 
han contribuito più forse che non si creda al risultato 
della recente votazione, anche se hanno esagerato, se 
han caricato le tinte per soverchio amore della causa 
che difendevano. 

> Molto sarà perdonato a coloro che hanno molto 
amato » dice la promessa divina, mentre non accenna 
affatto a perdonare la mancanza d” affetto, Y apatia e 
l'inditterenza. l | 

Waltra parte tutto è equilibrio nella vita pubblica 
moderna. La esagerazione dei lesinatori ad ogni costo, 
dei micromani piagnoloni che fanno fallire P Italia ogni 
giorno e vorrebbero rinchiuderla in un ospizio di men- 
dicità, doveva e deve provocare le esagerazioni opposte. 
E forse è una fortuna che sia così, se no quali gabi- 
netti saprebbero resistere a correnti popolari artificio- 
samente create a danno del nostro rifiorimento ma- 
rittimo ? 


I ; ( | 
a corazzata Egina Margherita 
che sarà varata a Sheqta U 30 Maggio 
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Cav. GAETANO RIMASSA, amministratore e gerente 


Spezia, Tipografia di Francesco Zappa 
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Fabbrica Nazionale di ACCUMULATORI ELETTRICI 


“ Brevetto TUDOR ,, 
GENOVA - Corso Ugo Bassi, 26 - GENOVA 


La più grande e rinomata Casa del genere, ` 
esistendone 11 Fabbriche in Europa 


Da Dodici anni si ¿nstullarono e funzionano in Italia oltre: 

220 Batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ece. del valore da lire 1000 a 500,000 Y una. — 30 Batterie a 
repulsione per tram, battelli, funicolari, regolazione e distribuzione di forza 


motrice. — 50 Batterie per eccitazione, saldatura, areostatica, galvanoplastica 
ed altri usi. — 30 Batterie sostituite ad altri sistemi. 


DIPLOMI D'ONORE A TORINO E COMO 


IMPORTANTI FACILITAZIONI 
concesse agli Abbonati della Rivista LA LEGA NAVALE 


I sigg. abbonati del 1901 potranno acquistare a metà prezzo le seguenti pubblicazioni di nostra edizione: 


La Guerra del 190.... di Argus - splendidamente illustrata 

Il Problema Marittimo dell’ Italia del Comandante D. Bonamico ; 
L' Italia dev” essere potenza terrestre o marittima? del SES C. Manfredi : 
Mare Nostrum ` Edizione riccamente illustrata e 

L' Italia e le lotte arvenire sul mare - del Cap. A. Cangemi. 

L’ Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fazio E 

GU insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di S. M. 6. Fazio. 
Alcune fonti della letteratura tecnica-marinaresca del Cap. S. Raineri 

Pel Mare e per la Patria, Couferenza di A. Geremicca i 

Le porte d’ Italia, Conferenza del Colonn. di S. M. G. Fazio 

Marina e Colonie, Conferenza del Comandante G. Roncagli 

La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di Argus 

La nostra Marina Mercantile di F. di Palma 

Serie 1. di 20 cartoline navali in nero 


ove vv Iv 
ro Iëära WII pd at I 
= SS5SS5 Ta DS OO © > © 
O CC Oo Ou Ga nn cn en Oo en OS 


> 2. 20 » » a colori 
» 3. 20 » » in nero 


N. 8. — Per le spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo segnato. Ai soci della Lega Narale Italiana 
non abbonati si concede il 30 per cento sulle pubblicazioni su notate. Tutte queste pubblicazioni sono altamente 
istruttive. Noi raccomandiamo specialmente le prime tre. Le raccolte annuali (anno 1% 2° e 3%) si possono acqui- 
stare al prezzo di L. 6. L'abbonamento complessivo a tutte le pubblicazioni della Leta NAVALE costa sole L. 10 (estero 
L. 14 in oro) per un anno. Semestre L. 5 (estero L. 7 in oro). Un numero separato Cent. 30 ¡estero Cent. 40) 


Inviare preferibilmente cartolina vaglia alla Lega Navale - Spezia. 
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llustrazioni: La corazzata Regina Margherita sullo scalo — Corazzata Regina Margherita in cantiere — Corazzata Æ 


5 


Margherita in armamento — Pergamena offerta dalla Lega Navale Italiana al suo primo socio onorario il Duca degli Abruzzi - 
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Pergamena offerta dalla Lega Navale Italiana al suo presidente onorario il Duca d'Aosta. 


E moderno e la potenza marittima 16. B. Plini - La futura Marina Mercantile italiana (Spectator F 44 (Luciano Bolla 9 
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J. & A. NICHAUSSE 


SOCIETA DEI GENERATORI DI VAPORE INESPLODIBILI- BREVETTI NICLAUSSE 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


e 4 
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Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripulimento, 
sono le più rapide per Ja messa in pressione, le più robuste e le più semplici nei loro 
organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le caldaie Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia in 
TRES uno spazio determinato. 

Më Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi inter- 
cambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le nniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’uscita 
del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può essere 
fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse hanno 
oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri accessori che 
quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchè minima deformazione del fascio 
tubolare composto di tubi diritti la cui dilntazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza agginnta di qualsiasi apparecchio. 

Sono di facile montaggio per il loro frazionamento in pezzi di dimensioni ridotte e di 


=== poco peso; infine presentano tutta Ja resistenza voluta dalle esigenze delle navi da guerra. 
+ Sono messe in pressione con un’ enorme rapidità e si comportano egregiamente nei 
TIPO MARINO bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza passare dal- 

l andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’ installazioni. 


La Casa J. € A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese 


Cavalli ` Cavalli Cavalli 
Incrociatore corazzato e Guéydon» 20,200: Rimorchintore « Utile >» . . . . 1000 | Rimorchiatore « Ercole » . . . 500 
id. id. e Condé» . 20,200, Cannoniera « Décidée » . . . . 1000 id. « Menhir » . . . 200 
id. id. « Gloire» . 20,200 id. eZélée» . . . . . 1000 | Officine del Porto di Lorient . 250 
id. id. e Kléber ». 18,000 | Rimorchiat. e Travailleurs . . 1000 | Chiatta elettrica « Charlemagne» 100 
Corazzata « Suffren» . . . . 16,500 Officine «i Castigneau del Porto Mi- id. « Charles-Martel > 100 
id. e Marceau». . . . 14,000 litare di Tolone . . 1500 | Vedetta della corazzata « Marceau» — . 
id. e Henri IV » . . . 11500' Arsenale di Brest Glumiuazione e- 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 
Incrociatore « Friant » ër ak 9000 elettrica) . . 600 | Canotto della Scuola dei Macchinisti 
id. e Davout». . . . 9000 | Chiatca a vap. della « COTAZ. € Snfiren » 500 (Tolone). 
Corazzata « Requin > . . . . 7000 | Scuola Piloti «Elan» . . . . 500 | Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 
Incroc.-torped. «Fleurus» . . 4000 | Rimorchiatore s Titan» . . . . 500 
Torpediniera « Téméraire » . . 1500 id. e Polyphème » . . 500 
| 


Incrociatore « Wariag » . . . . . . . . . . 20,000 Corazzata « Regius Margherita» . . + +. 19.000 


Marina Russa Cavalli | Marina Italiana Cavalli 
Corazzata « Retwisanh» . . . +. . . . . . . 15.000 | Incrociatore corazzato «G. Garibaldi > . + + + 14,000 


Cannoniera e Khrabry » . . . . . . . . . . 3000 id. id. «€ F. Ferruccio » . . . . 14,009 
Marina Spagnuola li Marina Inglese Cavalli . Marina Portoghese cavali 
Incrociatore e Cristobal Colon» . 14,000 | Cannoniera e Seagull » . . . 3000 Arsenale di Lisbona (illuminaz. elettric.) 
Corazzata « Pelayo » . . . . 90001 Sloop X ge ‘A e e 1400 Mari 
ua 5 arina Turca 
Vedetta « Nuvarra2. . | Incr. tipo Monmouth Da . . 22,000 Cornzzata « Messondiheje » . 11,000 
Corazzata « Numancia » (caldaie ausiliarie) Mari Gi > 
id. e Princesa de Asturias » id. Marina Germanica arina Giapponese 
incrociatore coraz. «Cardenal Ximenez de Iucroc. protetto « Yaeyama ». 6000 
Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya». . . . 10,000 Marina Argentina 
Scuola Torpedinieri' (Cartagena). | id. e Gazelle» . . . 7000 , Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana us | Marina Chilena 
Corazzata « Maine » . . e, 16,000 Incrociatore « Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Monitore corazzato « Connectient . Lexo sd dër q së 2000 | 
GER Marina Mercantile Cavalli 
a Pilates . . . . . . . . 1000 . usi e Ventoux» . . . . . . 1 1000 
e Pellevoux » . . . . . . . 1000 | COMP: Eo i S sità e Canigou» . . . . . . . 1000 
e Taillefer» . . . . 1000 GE E « Galibier» . . . . + 1000 
e Pierre André > cargo- ‘boat . | 1000 « Felix-Faur » (Compagnie des Bateaux- Compagnie Générale des Bateaux Pa- 
« Steamer Morbihan » EE gén. | Omnibus de Rouen) . . . 700 ch. risien: 35 battelli di 150 cav. ciascuno 
Transatlantique) . . 2000 ` Rimorch. ec René-André » id. « Marsellais » - Nuova Flotta per l’ Esposiz. del 1900. 


Du: piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30,000 cavalli. 
Marina da diporto) 


Yacht «e Almës » . . (Sig. H. Mennier) | Yacht e President Carnot » (Sig. M. SAtre) | Yacht «La Bacchante» (Sig. A. Meunier 
id. se Nemo» . . (» M. Bauduin) id. « S.t-Hubert » (Sig. C. de Langlade) » «Seqnana» . (> E. Cauvin) 
id. «Julie» . . (> G. Meunier) id. « Walkyrie . . (Sig. G. Eiffel) | » «Neptune» . (> P. Curie) 

id. <« Elsie Il. . + . (> Glandaz) : 


AGENTE GENERALE PER L’ITALIA 


Ing. PIETRO MICHELI Figlio - GENOVA, Via sottoripa, N. 1, piano nobile. 
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Anno IV. — N. Il. 


Un numero separato Cent. 30 


la quindicina Giugno 1901. 


Rivista quindicinale illustrata 


LA LEGA NAVALE 


Organo della LEGA NAVALE ITALIANA 


ABBONAMENTI. 
ITALIA - Un anno L. 10 — Estero - L. 14 (oro) 
» Semestre » 5 — » -» 7 » 
Gli abbonamenti decorrono dal 1° Geunaio e dal 19 Luglio di ogni anno. 


Indirizzo: Rivista Lega Navale, Via D' Azeglio - Spezia. 


L' Amministrazione della Rivista € completamente separata da 
quella dell” associazione la «Lega Navale Italiana » che sta in Piazza 


Giuseppe Verdi, N. 1 - Spezia. 


DIRITTI DEGLI ABBONATI: 


Oltre ai numeri della Rivista gli abbonati annuali ricevono franco 


e gratis svariate pubblicazioni: Libri, opuscoli tutti di autori illustri, 
Le conferenze, cartoline con illustrazioni navali che a scopo di propaganda 
sono continuamente edite dalla Lega Navale (Rivista). 


Il prezzo complessivo di tutte le sopraindicate pubblicazioni date 


in donc ai nostri abbonati supera di molto quello di abbonamento. 


Gli abbonati semestrali riceveranno la metà delle pubblicazioni spet- 


tanti agli abbonati annuali. 


I soci della « Lega Navale Italiana » per l’ acquisto delle suddette 


pubblicazioni godono dello sconto del 30 per cento. 


REGINA MARGHERITA 


NCORA una volta esulta 
in questo nome il po- 
polo d'Italia e forse, 
pur nel suo dolore, 
esulta la Regale ve- 
dova che dicesi abbia 
esitato lungamente a 
consentire che il Suo 
nome augusto fosse 
imposto ad una nave 
da guerra, irta d'armi lucenti. 

Perchè fu vinta l esitazione della Sovrana, che 
diede al trono d'Italia il fulgore radioso della gio- 
ventù, della grazia, della bellezza, cd oggi ancora 
gli concede la maestà del dolore? 

Forse nell'alta mente dell'augusta donna parve 
alla fine che il Suo nome, simbolo di bontà e di 
gentilezza, potesse non malamente imporsi ad una 
nave italica, espressione tangibile della forza intel- 
ligente e sapiente, armonia suprema di mille energie 
produttrici, rivelazione potentissima d'un nostro im- 
menso progresso industriale, affermazione dell inge- 
gno italiano, rigogliosa manifestazione d'un pensiero 
marittimo, che va diventando coscienza nazionale. 

Non è forse anch’ essa un'opera d'arte questa 
nave colossale, che pure ha linee così eleganti, curve 
così flessuose ? 

Non è forse un'alta bellezza quest’ armonia mi- 
rabile di tanti meccanismi, che sono il prodotto del- 
I' investigazione paziente, della scienza severa, del 
lavoro tenace ? 

Quelle armi brunite, quelle macchine complicate, 


A ANO 


quelle durissime corazze, quei lucidi congegni, quei 
misteri di tubi, che s'aggrovigliano per le profon- 
dità della nave, come visceri enormi d’un essere 
fantastico, quei colossali generatori, che divorano 
19.000 chilogrammi di carbone all ora, tutti quei 
prodotti della scienza e del lavoro, insieme armo- 
nizzati, e concorrenti ad un solo e supremo intento, 
costituiscono certamente un'alta e moderna espres- 
sione di bellezza, il cui senso non sfugge al popolo che 
s’accalca denso attorno alla nave in cantiere e at- 
tende trepidando la sua gloriosa discesa nell’ acqua. 

Il nome augusto si legge a grandi caratteri sulla 
poppa spaziosa e pare un augurio di lunga giovi- 
nezza, confortata d’un immenso affetto di popolo, 
pare un'affermazione di eccellenza, di perfezione 
ideale, un sigillo di elettezza alla nave che lo porta. 

E la nave è degna del suo nome. 

Ancora una volta, col varo della Regina Mar- 
gherita la marina d’Italia raggiunge un primato nella 
costruzione navale. Ancora una volta un ingegnere 
italiano, del quale non si sa se meglio ammirare l al- 
tezza dell'ingegno, la modestia, invero peregrina, 
dell anima, o il caldo e vibrante patriottismo, dà 
all’ Italia la più bella, la più forte, la più perfetta 
corazzata che sia in mare. 

Ad Alfredo Micheli, che gli Elbani vollero de- 
putato al parlamento, noi mandiamo un saluto ri- 
conoscente, che forse compendia il saluto dell'Ar- 
mata nostra e d'una immensa parte del popolo 
italiano, che nella bell’ opra, ov'egli pose il suggello 
del suo ingegno poderoso, attinge nuova ragione 
di conforto, di speranza e d'orgoglio. 
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AW ingegnere eccelso che innanzi all'opera da 
lui iniziata impallidisce di commozione e l' ama come 
la figlia prediletta dell'anima sua, non è dato altro 
compenso in Italia che il consentimento d'omaggio 
che sale a lui dai concittadini intelligenti. 

Forma passeggiera d'un incalzante progresso, 
la nave invecchia rapidamente, ed altre creazioni in 
breve volger d'anni s' avvicendano nel primato che 
ella gia possedeva. 

Nuove trovate, nuove perfezioni, altri congegni 
inventati vengono subito armonizzati in una sintesi 
nuova che balena alla mente dell'ingegnere e lo 
curva per mesi suil' opra faticosa. 

Il lavoro di migliaia d' intelletti, le indagini di 
migliaia di lavoratori della scienza sono scrutati, 
vagliati, adoperati a crear la nave novella, che 


deve esprimere un' altra tappa d'un cammino che 
non ha fine, c nel quale guai ad arrestarsi, guai a 
sbagliare ! 

Simili al'ebrco della leggenda, tutti quegli uomini 
che lavorano a creare le navi sono spinti da una forza 
fatale che inibisce ogni sosta e ogni riposo. 

Avanti, 


Avanti! 


L’opra è compiuta; la Regina Margherita su- 
perba e gloriosa s' allunga sullo scalo, aspettando 
la spinta fatale che dovrà lanciarla nell’ acqua. Mi- 
gliaia d' uomini in ogni parte d'Italia s' affrettano 
al lavoro. Macchine, corazze, cannoni, siluri, s' appre- 
stano nelle officine. 

Oh la nave superba! la nave perfetta, poderosa, 
mirabile ! 

Avanti, avanti! 

Ed ecco che accanto, a pochi passi da lei, sullo 
scalo di dritta, una nuova parvenza di nave si va 
disegnando. È la Regina Elena, una forma vaga 
ancora, un embrione di nave che la Maestà di Vit- 
torio Emanuele III ricorderà lungamente. 

Il destino volle che al primo varo cui egli pre- 
siedeva da Re, dovesse passare fra due navi che 
portano i nomi più cari fra tutti al suo cuore di 
figlio e di sposo. 

Strana coincidenza che par voluta dai fati per 
riunire nello stesso cuore duc affetti gentili ad un 
nuovo amore gagliardo! 

ARGUS. 
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Descrizione tecnica della la Nave REGINA MARGHERITA " 
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A 
Y A Regina Margherita € una 
nave da battaglia di 1+ 
classe, a doppia elica, 
lunga m. 130 fra le pp., 
larga metri 23,84 e di 
| SSA tonn. 13426 di sposta- 
SS 7 CEI eN . mento all immersione 
Ta EH TËS cu "äerz media di m. 8,25. La 
“en costruzione di questa 
nave venne iniziata nel 
R. Arsenale di Spezia al principio del 1809 sui piani 
dell'Ispettore del Genio Navale Comm. Ing. Alfredo 
Micheli. L'apparato motore è in corso di costruzione 
nello stabilimento Gio. Ansaldo e C. di Sampierda- 
rena, sopra progetto eseguito dal compianto Ing. 
Agostino Perroni della Ditta medesima, Il materiale 
costituente lo scafo venne fornito dalle acciaierie 
nazionali, le corazze sono in corso di preparazione 
nelle Acciaierie di Terni. Le artiglierie saranno for- 
nite dalla Ditta W. Armstrong di Pozzuoli. La nave 
ha tre ponti, quello di coperta su cui trovansi i due 


(1) Questa descrizione tecnica della Angina Margherita è la più 
esatta di quante ne furono pubblicate sinora. Essa interesserà forte- 
mente anche i lettori profani, perchè darà loro un'idea del complesso 
problema rappresentato dal disegno d'una corazzata di prim’ ordine. 


ridotti ciascuno dotato di una coppia di pezzi da 
305 mm., € quattro casamatte ciascuna con un pezzo 
da 203 mm. il ponte di batteria ove trovansi i pezzi 
da 152 mm. ed il ponte di corridoio che sulle mu- 
rate ripiega in basso per ricevere le piastre da 
ponte oblique. 

I pesi che costituiscono la nave completa, sono 
così distribuiti : 


Scafo e suoi accessori fissi Tonn. 5120 
Meccanismi di complemento ed arredamento . » 472 
Corazze e chiavarde per la loro messa a posto » 3155 
Apparato motore completo . . : ë » 1553 
Artiglicrie c munizionamento da guerra. : » 1333 
Armi subaque ed impianto elettrico . e » 140 

Armamento marinarcsco x - ; > » 321 
Equipaggio, viveri ed effetti ; ; i » 104 
Carbone per le macchine (dotazione ordinaria) » 1000 
Acqua di riserva À | | . $ » SO 
Oggetti diversi ecc. . ‘ ` i » 88 


13426 

Lo scafo è diviso in numerosi compartimenti 
stagni per mezzo di paratie longitudinali e trasver- 
sali. Per di più un doppio fondo si estende per 
circa 80 metri di lunghezza della nave. Tutte le si- 


Totale Tonn. 


LA LEGA NAVALE. 167 


stemazioni interne sono costruite in modo da evitare 
l'impiego del legno così nocivo in azione guerresca. 

Solo la coperta è rivestita di tavole di legno, 
non potendosi rinunciare a questa disposizione per 
evidenti ragioni marinaresche. 

Al termine del 1° trimestre dell'anno in corso 
vennero messe a posto circa 5200 tonn. di acciaio 
per lo scafo, comprese circa 600 tonn. di corazze. 

Protezione ed armamento. — La corazzatura 
della nave è affidata a piastre di acciaio cementato 
Terni. Avvi una cintura al galleggiamento con pia- 
stre grosse mm. 150 per circa m. 80 di lunghezza 
e con piastre di grossezza gradatamente ridotta 
fino a mm. 80 alle estremità. Al di sopra della cin- 
tura e per circa 80 metri, le murate sono corazzate 
con piastre grosse mm. 150 per tutta la loro altezza. 
I ridotti delle grandi artiglierie, disposti uno verso 
prora e l’altro verso 
poppa, sono corazzati 
con piastre grosse mil- 
limetri 200. La prote- 
zione dei fianchi della 
nave è notevolmente 
aumentata per mezzo 
delle piastre disposte 
obliquamente a partire 
dal punto più basso 
della corazzatura delle 
murate stesse. Uno 
strato di carbone sti- 
vato negli spazi com- 
presi fra le murate, il 
ponte obliquo e quello 
soprastante, assicura 
grande efficacia alla 
protezione della nave. 
Le traverse corazzate 
in corrispondenza dei 
ridotti delle grandi artiglierie da 305 mm. sono co- 
stituite da piastre grosse 200 mm. 

Le casematte pei pezzi da 203 mm. sono for- 
mate da piastre grosse 150 mm. esternamente, ed 
80 all’interno. Il ponte di corridoio nella zona che 
corrisponde, verso le estremità della nave, all’altezza 
della cintura corazzata, è rivestita con piastre di 
acciaio speciale durissimo grosse mm. 40. Parimente 
il ponte di batteria nelle zone esterne, di fianco ai 
ridotti ed il ponte di coperta, nella zona centrale 
compresa fra i due grandi ridotti, sono protette con 
piastre dello stesso materiale e grossezza. 

Le torri di comando in numero di due, disposte 
verso le estremità della nave, sono costituite da 
piastre grosse mm. 150. Un tubo corazzato di mm. 80 
è disposto fra la base di ogni torre ed il ponte di 
corridoio per difendere le trasmissioni di ordini. 


La corazzata Regina Margherita sullo scalo (vista di prora) 


Infine è prevista una speciale difesa dci fianchi 
della carena contro lo scoppio di siluri con I ado- 
zione di particolari rinforzi dello scafo inferiormente 
alla zona corazzata e di un profondo strato di car- 
bone internamente. 

La batteria principale consiste: in 4 pezzi da 
305 imm. disposti a coppie in due torri una verso 
prora e l’altra verso poppa nel piano di simmetria 
della nave, in 4 pezzi da 203 mm. che sono disposti 
in coperta in quattro casematte distinte ed in 12 
pezzi da 152 mm. a tiro rapido che trovano posto 
in batteria sei per lato, gli estremi potendo tirare 
per chiglia in caccia od in ritirata. 

Vi sono infine numero 16 pezzi da 76 mm. a 
tiro rapido collocati sulla coperta e sulla tuga e 
numero 8 pezzi da 47 mm. a tiro rapido sulle coffe 
e sul palco di¿comando. 

L'armamento mili- 
tare della nave è com- 
pletato con due appa- 
recchi di lancia-siluri 
sopracquei e due subac- 
quei, disposti nello stel- 
lato prodiero della nave. 

Le torri da 305 mil- 
limetri sono mosse con 
sistema idraulico, elet- 
trico ed a mano. Pari- 
mente il servizio di pun- 
teria dei pezzi. I pezzi 
da 203 millimetri e da 
152 sono serviti a mano 
ed hanno affusti a perno 
centrale. 

Carbonaie. — Le 
carbonaic di servizio 
sono disposte lateral- 
mente alle caldaie e 
al disotto del ponte corazzato, in tutto capaci di 
1000 tonnellate. Altri locali situati sotto al ponte di 
protezione, ma compresi fra le paratie longitudinali 
esterne delle carbonaie e le murate, e sopra al 
ponte di protezione negli spazi compresi fra queste, 
le murate ed il ponte di corridoio, costituiscono le 
carbonaie di riserva capaci di oltre 1000 tonn. 

Macchine principali. — L'apparato motore, 
capace di 19,000 cavalli a tutta forza, consiste in 
una coppia di macchine a triplice espansione dcl 
tipo a quattro cilindri capovolti, a biella diretta, 
situati in due compartimenti laterali, separati da 
paratia stagna. I montanti dei cilindri sono di ac- 
ciaio fuso e le valvole distributrici dei cilindri AP 
e MP sono cilindriche, mentre quelle dei cilindri a 
BP sono a cassetti ordinari. Il meccanismo per la 
inversione del moto è a settori Stephenson. 
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Gli assi motori sono di acciaio ed i pezzi estremi 
che sporgono fuori della nave per sorreggere le 
eliche, hanno circa 30 metri di lunghezza. Con que- 
ste disposizioni si è evitata l'adozione dell accop- 
piatoio esterno alla nave e che causa, d' ordinario, 
grandi preoccupazioni. 

I cilindri hanno i diametri seguenti: AP m. 0,94, 
MP m. 1,53, BP in numero di due m. 1,76. La corsa 
degli stantuffi è di m. 1,20. Il numero dei giri alla 
massima andatura sarà di 120 al minuto circa. 

Ogni macchina ha il proprio condensatore, ser- 
vito da pompe separate per la circolazione dell'ac- 
qua. Le pompe d’aria sono mosse dalle macchine 
stesse. Vi è 
per ogni mac- 
china un con- 
densatore au- 
siliario pel 


H 


servizio di 
scarico di va- 
pore delle 
numerose 
macchine au- 
siliarie di 
bordo. 

In ogni 
locale di mac- 
china, vi so- 
no cpuratori 
d'acqua d'ali- 
mentazione, 
evaporatori di 
acqua, pom- 
pe di alimen- 
tazione ausi- 
liaria, pompe d'incendio e di sentina, vasche per 
contenere l'acqua di alimentazione ecc. ecc. 

Le eliche sono di tipo speciale ed hanno tre 
pale; guardando verso prora, esse girano « in dentro » 
anzichè in fuori come ha luogo di solito. Questa 
disposizione ha permesso adattamenti più comodi 
pel governo delle macchine, non influendo, per altro 
sulla efficienza alla propulsione rispetto alle usuali 
disposizioni. 

Caldaie. -- l'apparato cvaporatore consiste in 
un impianto di 28 caldaie tipo Niclausse disposte 
in 0 compartimenti stagni, a due a due trasversali, 
separate da paratia longitudinale. 

La superficie di graticola di tutte le caldaie a- 
scende a mq. 144. 

Quella di riscaldamento a mq. 4674. 

Vi sono tre fumaiuoli, due però sono disposti 
simmetricamente rispetto al piano di simmetria della 
nave. 

Il tirare attivato di queste caldaie si ottiene me- 


Corazzata Regina Margherita in cantiere 
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diante 12 ventilatori serviti da motori clettrici. La 
pressione d’aria che occorre pel massimo sviluppo 
di forza corrisponde ad una colonna d'acqua alta 
solo 10 mm. Nei 6 compartimenti delle caldaie vi 
sono 12 pompe di alimento del tipo Duplex. 

Le tubolature principali di vapore sono di ac- 
ciaio trafilato. 

Servizio d’acqua. — Il doppio fondo è corre- 
dato di adatta tubolatura capace di produrre ľ al- 
lagamento od il prosciugamento di uno qualsiasi 
dei suoi compartimenti. Longitudinalmente alla nave 
nel fondo di essa havvi un grande tubo entro cui si 
riversa l'acqua che cventualmente, in grandi masse 
fosse pene- 
trata nei lo- 
cali di stiva. 
Su questo 
grande tubo 
fanno capo le 
aspirazioni 
delle grandi 
turbine di 
circolazione 
pel conden- 
satorc in nu- 
mero di 4, 
una grande 
turbina, ca- 
pace di 1000 
tonn. servita 
da motore 
elettrico, duc 
grandi pom- 
pe a vapore 
di esauri- 
mento situate in corridoio ecc, 

Servizi diversi. — La nave avrà una officina 
per eseguire a bordo i piccoli lavori di cui potrà 
abbisognare nel servizio ordinario. 

Due distillatori per acqua potabile saranno col- 
locati in corridoio ed avranno la capacità di 36 tonn. 
al giorno. 

Il servizio di ventilazione è ‘assicurato con un 
gran numero di ventilatori elettrici disposti nei vari 
locali di stiva e sui ponti superiori. 

L'apparecchio di governo del timone è del tipo 
Harfield ad azione diretta con speciale settore ca- 
lettato sull'asse del timone. Le motrici di governo 
sono in numero di due e collocate in due separati 
compartimenti sotto al ponte di protezione a poppa. 

Le stazioni di comando principali sono entro le 
duc torri corazzate. In corrispondenza della torre 
di comando prodiera, e ad essa sottostante, havvi 
una stazione di comando protetta. 

L'apparecchio per salpare le ancore è pure del 
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tipo Harfield. Le ancore di posta in numero di 2 
sono del tipo Hall senza ceppo. Un'ancora di spe- 
ranza è prevista del tipo Hall con ceppo. 

L'impianto elettrico comprende due stazioni se- 
parate, ciascuna costituita da 2 complessi da 100 
Kw. Queste stazioni si trovano sotto al ponte di 
protezione e devono provvedere: alla illuminazione 
dei locali, ai segnali, ai proiettori, al movimento 
delle torri, alla ventilazione delle caldaie, alla ven- 
tilazione dei locali ecc. 

Le motrici delle quattro dinamo sono del tipo 
Compound a cilindri verticali capovolti. Il voltaggio 
è di 110. 

Servizio delle munizioni. - Le munizioni sono 
stivate in grandi depositi situati in corrispondenza 
dei ridotti da 305 mm. pero il servizio di riforni- 
mento in combat- 
timento è così pre- 
visto che i pezzi 
da 152 possono 
essere provveduti 
da riservette sotto- 
stanti a ciascun 
pezzo. Quelli da 
203 hanno riforni- 
mento proprio in- 
dipendente da 
quello da 305 che 
sono serviti da ap- 
positi elevatori di- 
sposti secondo Fas- 
se della torre. I 
due grandi depositi 
delle munizioni sot- 
tostanti ai ridotti 
dei pezzi da 305 
sono messi in co- 
municazione me - 
diante due gallerie 
disposte sotto al 
ponte corazzato e lateralmente alle paratie longi- 
tudinali sui fianchi delle caldaie. Da queste gal- 
lerie si accede nelle riservette pel rifornimento dei 
pezzi da 152 mm. 

Equipaggio e servizio di coperta, aspetto 
esterno. — La nave avrà l'equipaggio di 655 per- 
sone delle quali 30 ufficiali. Gli alloggi dello Stato 
Maggiore sono sistemati in batteria. 

Sulla tuga trovano posto numero 4 imbarcazioni 
a vapore e 10 a remi. 

La nave avrà due alberi muniti, in basso, di coffe 
per i pezzi da 47 mm. 

Le migliori previsioni si possono fare, fin d'ora, 
sulla riuscita di questa grande nave, poichè ne 
sembra assicurato il fattore principale e cioè la cor- 


rispondenza fra l'immersione come venne preventi- 
vata e quella ad allestimento completo, potendo a 
ciò servire di lieto auspicio la coincidenza fra le 
previsioni del peso dello scafo e l'accertamento 
fattone testè con la sua ultimazione. 

La velocità che la nave conseguirà con lo svi- 
luppo di 19,000 cavalli, come dovrà risultare dalle 
prove di collaudo dell'apparato motore, sarà di 20 
nodi e 1|2 senza richiedere per le caldaie un atti- 
vazione di fuochi eccessiva, non oltrepassandosi la 
pressione di 10 mm. di colonna d'acqua. 

A tutta forza ordinaria e cioè a tirare naturale, 
la nave conseguirà la velocità di 19 nodi, con lo 
sviluppo di 16,000 cav. ind. 

La provvista di carbone, assicura per altro ad 
essa una sfera d'azione estesissima, potendosi co- 


La corazzata Kegina Margherita in armamento. 
(Da un quadro di Romolo Piva acquistato call’ on. Micheli) 


prire circa 10,000 miglia a 10 nodi. 

La nave gôdrà di ottime qualità nautiche per 
le forme marine assegnate al suo scafo e per la 
disposizione di pesi che le assicura altresì grande 
stabilità, anche quando le parti non protette dello 
scafo siano distrutte per azioni di guerra. Infine 
adeguate chiglic laterali, garantiscono la necessaria 
stabilità di piattaforma, indispensabile alle navi che 
devono far uso dell'artiglieria, anche con mare 
agitato. 


Agente Interna- 

Conan A M. MASSARI zionale, per Bre- 
vetti dinvenzio- 

. — Rappresentanze. — ROMA, Via della Vite, 74 
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L'emigrazione nel concetto moderno e la potenza marittima 


ER mezzo dell'emigrazione 
un popolo o una razza 
compie la più nobile 
delle missioni, quella 
della propagazione del 
sangue € delle idee; 

- per essa il tronco dif- 
fonde il rigoglio della 
vita sociale coi rami e 

i germogli, da cui un giorno gli verrà forza e gio- 

vinezza nuova. 

La civiltà gloriosa di Roma rivive ancora per i 
popoli neo-latini che, nonostante le sovrapposizioni 
barbariche, ne conservarono il fuoco sacro e lo tra- 
smisero al mondo moderno. Da quel ceppo fecondo 
germogliò la stirpe iberica, che colla spada scppe 
trapiantare la sua famiglia dal Golfo Messico al 
Plata, alla Patagonia. A quelle fonti attinse la Gran 
Bretagna, ringiovanita, fin d'ora, dai rampolli già ri- 
gogliosi nel Nord-America e in Australia. 

L'emigrazione è quindi una legge cosmica di 
natura, è il tramite della potenza e della civi!tá di 
un popolo e di una razza. 

Secondo i miopi dell’ Economia Politica essa 
priva la madre patria del sangue più vitale, porta 
l inasprimento della mano d' opera e l'abbandono 
delle terre. 

Certo che il fiscalismo e la sperequazione dei 
tributi, le gravezze, che inceppano lo sviluppo del- 
l'agricoltura, il malessere dei proprietari, che si ri- 
flette per necessità sui coloni, può suscitare un 
esodo esiziale per l economia di una regione. E i 
saggi provvedimenti di un buon governo devono 
prevenirlo, c impedire che un'emigrazione dannosa 
ne aggravi la condizione economica. Ma se l emi- 
grazione deriva da eccesso di natalità e da squili- 
brio tra gli abitanti e le risorse locali, lo Stato deve 
regolare, non contrastare un fenomeno che, secondo 
anche il Mcrivale, è « rien de plus que l’écoule- 
ment imperceptible d'une partie minime de la force 
et de la substance nationale ». I vuoti sono presto 
riempiti. Secondo il Roscher, I emigrazione portò 
nel Regno Unito l' aumento dei matrimoni, e dal 
1851 al 1861 il numero degli abitanti ‘si accrebbe 
di 1,519,000 nonostante un emigrazione di 2,249,350. 
Così il Mérivale mostra come la piccola isola di 
Syke, disabitata dall emigrazione, dopo una genc- 
razione tornò a ripopolarsi come era alla prima 
metà del secolo scorso. La Biscaglia, la Galizia, la 
Catalogna e le Canaric, che dettero maggior con- 


tingente all'emigrazione, sono oggi le provincie più 
industriali c fiorenti della monarchia. 

È naturale che il sangue migliore vada via dalle 
vene materne, ma questo sangue verrà a trasfor- 
marsi in seguito per la madre patria in gloria e 
ricchezza. I più giovani e i più arditi tentano la for- 
tuna in terre lontane, e sono le sacre primavere 
degli Umbri e dei Sabini, mentre i vecchi e i timidi 
restano attaccati alla patria. Ma col tempo anche 
i rimasti sono spinti dal bisogno e dalla convenienza 
a coltivare le terre abbandonate, per via anche dei 
nuovi intrecci commerciali che allargano le risorse del 
paese. I deboli soccombono, vinti dalla contrarietà 
e dalla natura, e i forti delle nazioni confinanti ven- 
gono a sovrapporsi e a mischiare i sangui. Quante 
infiltrazioni germaniche, arabe e normanne non ri- 
temprarono la indebolita stirpe romana? Quante in- 
vasioni celtiche, galliche e normanne non modifica- 
rono la fibra britannica, e quante diramazioni anglo- 
sassoni, italiche e teutoniche non sostengono la 
stirpe francese? — Non cambia per questo la na- 
zionalità, perchè l'ambiente locale, il clima e il suolo 
finiscono per avere il sopravvento sugli uomini, tanto 
che gli usi e le tradizioni patrie rifioriscono anche 
sotto il popolo rinnovato. 

L'incrociamento dei sangui e la compensazione 
delle diverse doti dei popoli porta in certi Stati e 
città il risveglio e la floridezza, che non avrebbero 
avuto dai nativi. Cosa sarebbe rimasta l'America 
senza l'immenso contributo europeo? — I nazio- 
nalisti francesi nell'esagerazione del patriottismo non 
pensano che Marsiglia ha dal lavoro italiano quella 
prosperità, che Genova e Milano ricevono dai capi- 
tali e dall'attività svizzera, belga e tedesca. 

Gli antichi si servivano delle armi per occupare 
i luoghi migliori, perchè in quei tempi più ampia 
e libera era la scelta, e la forza era un mezzo più 
spiccio e meno spiacente del lavoro diretto a ri- 
durre a coltura le terre meno favorite dalla natura. 
Di mano in mano però che la resistenza degli altri 
s'è fatta maggiore, più prudente è divenuta anche 
la conquista militare; ed ora non si esperimenta 
che agli estremi, o consigliata dalla disperazione, o 
dalla certezza della riuscita. 

Oggi l'occupazione si compie più che altro per 
via pacifica, la via più vantaggiosa e più duratura, 
l invasione commerciale coll’abilità personale e l'im- 
piego dei capitali. Occorre però speciale perspica- 
cia e destrezza per saper vincere la concorrenza 
degli altri. All'abilità individuale deve essere accop- 
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piata quella di farsi valere; alla perfezione della 
merce quella di saperla far conoscere e valutare. 

Un tempo le sacre primavere si staccavano dal 
ceppo materno per fecondare altri territori, ma 
presto formavano colonie proprie e indipendenti. 
La cura di quei governi primitivi era specialmente 
rivolta a togliere da imbarazzo la madre patria, era 
diretta ad agguerrire i giovani emigranti per age- 
volare loro l'invasione. Ora lo Stato non solo deve 
riversare il superfluo della vitalità in altri paesi, ma 
ha pure il compito di far tesoro del capitale e cu- 
rarne l’impiego, perchè l'emigrazione è un capitale 
prezioso e latente, che può decidere dell'avvenire 
di un popolo. Oggi coll’ espansione dei coloni è 
connesso lo sviluppo della ricchezza nazionale per 
via dello scambio dci prodotti, e al problema del- 
l'emigrazione è legato intimamente quello di supre- 
mazia della stirpe. | 

Il capitale uomo andrebbe disperso per chi avesse 
la follia di voler sostituire gli abitanti in un terri- 
torio già angusto ai nativi, di avviare una corrente 
nell'oceano dell Impero di Mezzo, già fittissimo di 
popolazione, o la disperdesse tra gli Anglo-sassoni 
del Nord-America. Può invece costituire la fortuna 
di un altro Stato, come la nostra emigrazione nel- 
l'Argentina c nel Brasile, ed esser nello stesso tempo 
di sollievo e di futura speranza per la nazione che 
sa collocarla. 

Le barriere protezioniste e la concorrenza ren- 
dono sempre più difficili le condizioni degli Stati, 
che cercano febbrilmente sfogo all'esuberanza della 
produzione, quegli scambi che solo possono alimen- 
tare il lavoro e la ricchezza di una nazione. Ora 
questi sbocchi sono aperti naturalmente dall’ ener- 
gia degli emigranti, che portano in lontane plaghe 
gli usi e le tradizioni native e la preferenza di ciò 
che ha l impronta e il ricordo della patria. I primi 
nuclei, trapiantati in altri territori, costituiscono ben 
presto borgatc, si allargano in città, richiamano 
dei rinforzi, che non tardano ad essere seguiti da 
regolari linee marittime e dall' incremento naturale 
del commercio della madre patria colla nascente 
colonia. 

Da qui l'alta missione degli Stati moderni di sa- 
per dirigere ed ordinare le correnti emigratorie e 
di rendere produttive le giovani energie che, ri- 
stagnando, metterebbero a repentaglio la esistenza 
stessa di una nazione. 

L” Inghilterra da molto ha compreso questo com- 
pito, e se da un lato ha propagato nelle regioni del 
Nord-America e dell'Australia la sua stirpe, dall'al- 
l'altro ha saputo infiltrare negli imperi già popolosi 
i gruppi attivi c intelligenti, capaci di sfruttare quei 
paesi coll imprese finanziarie e il commercio. L'India 
e la China, senza parlare dell'Europa, furono fecon- 


date dai capitali e dall’ attività inglese; l’ America 
del Nord e IT Australia servirono alla riproduzione 
della razza. L'Inghilterra dai monti della Cornova- 
glia ha saputo diffondere la potenza anglo-sassone 
sul mondo, cd ha fatto allignare i preziosi germogli 
dal Capo al Nilo. Cosicchè se anche un giorno il 
ciclo della parabola porterà in basso la fortuna dcl- 
l'Impero, la Gran Bretagna risorgerà pei gloriosi 
rampolli; e i popoli degli Stati Uniti e di Australia, 
più che mai avvinti alla madre patria dalla propria 
indipendenza, faranno argine all invasione delle al- 
tre razze. 

Ora nell'isolamento trova sostegno dalle sue co- 
lonie libere la Spagna, che se non ha saputo a 
lungo conscrvarle soggette, è riuscita coi congut- 
stadores a diffondere la razza e la sua lingua. Ad 
esse deve l'intreccio dei suoi traffici, e alla corona 
delle repubbliche del Centro e del Sud-America 
dovrà senz'altro il risorgimento economico. Compiuto 
il suo processo storico e ricca di miniere e di un 
suolo ubertoso, la Spagna è la sola forse oggi a non 
sentire il malessere per l'eccessiva prolificazionc; 
attutite un giorno le discordie civili dalla saggezza 
di un governo illuminato dovrà certo un lieto avve- 
nire a quelllemigrazione del periodo delle scoperte, 
dalla quale taluni presagivano la sua decadenza. 

La Francia, non potendo la razza, propaga la 
reputazione dei suoi prodotti e il prestigio della 
sua bandiera. Tra le nazioni neo-latine lascia me- 
ravigliare non poco per l'ardimento delle iniziative 
e delle imprese e per la mirabile espansione dei 
prodotti senza il sostegno dei coloni. 

La Russia in men di mezzo secolo ha fatto stu- 
pire il mondo colla sua marcia trionfale, coadiuvata 
nell'espansione dalla forza unitaria dell’autocrazia e 
dal movimento nazionale e religioso panslavista. Il 
vasto Impero, consolidato dalla pace e da un rac- 
coglimento fecondo, potrà ora trar profitto dalle 
risorse latenti. | 

La Germania venuta in ritardo cerca di rigua- 
dagnare il tempo perduto, ed in breve ha piantato 
veri avamposti in Africa di fronte all Inghilterra, 
nelle Samoa, nelle Filippine, nel Chile e da ogni 
parte, e rovescia le ordinate legioni nel Nord-Ame- 
rica. Più che altro però ha saputo ricavar vantag- 
gio dalle colonie commerciali, infiltrate in ogni parte 
d' Europa e tra le più ricche colonie degli Stati; 
n'è una prova la febbrile concorrenza che fa in 
China agl' Inglesi. — Essa bada ora ad aumentare 
la ricchezza nazionale, consolidando gl'interessi nel- 
l' Europa centrale, dall'Italia alla Russia e nella 
stessa Francia, sicura in seguito di trovare i terri- 
tori necessari all'espansione; e non senza speranza 
lontana volge gli occhi alle repubbliche americane 
e alle coste mediterranee. 
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L'Olanda continua la sua operosa politica com- 
merciale, ed il Portogallo si affatica a tener testa 
ai sopravvenuti, incalzato da ogni parte nelle co- 
lonie, avanzo dell’antica grandezza, dall'attività dei 
più forti competitori. 

L’ Italia solo da poco ha fermato l’attenzione 
sull'ordinamento dell'emigrazione; essa che n'ë così 
vivamente interessata, sc vuole riparare a quel ma- 
lessere, che le viene dalla densità e dalla momen- 
tanea inferiorità di condizioni economiche. A nulla 
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L’ emigrazione sempre in aumento sbocca per una 
doppia corrente fecondatrice: una di ripopolamento 
al Centro e al Sud-America alimentata dal setten- 
trione d'Italia; l'altra di lavoro diretta al Nord e 
proveniente dal Mezzogiorno. Quest'ultima è di ca- 
rattere temporanea, ma non è di minor vantaggio 
alla madre patria e, secondo le statistiche americane 
non rappresenta meno di circa 140 milioni in ca- 
pitale. La corrente emigratoria da tempo ha im- 
piantato colà dei nuclei di capitalisti e di negozianti, 
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valgono le illusioni! (1) Quando pure venissero messe 
a coltura le terre abbandonate, l altezza della na- 
talità sarebbe sempre sproporzionata alle risorse 
attuali. Se le altre nazioni possiedono colonie di ca- 
pitali, l'Italia ha colonie di lavoro, sparse nei vari 
Stati d'Europa e in altre parti del mondo; ha espan- 
sioni di razza in America e nell Africa mediterranea. 


(1) La nostra emigrazione è il quadruplo di quella della Russia, 
cil triplo di quella della Germania; ed in un ventennio ha superato 
quella della Francia, Spagna, Portogallo, Belgio, Olanda e Danimarca 
messe assieme. Se l'aumento della popolazione italiana del 13 ojo fosse 
costante, i 32 milioni di abitanti, secondo un accurato studio di A. Sca- 
labrini, diverrebbe in capo ad un secolo certo, di cui 40 per poter vi- 
vere dovrebbero espatriare. 

Per trovare una nuova patria all'esercito dei nostri emigranti, Ric- 
ciotti Garibaldi si recò in Argentina per studiare insieme ad altri un 
grandioso progetto, la colonizzazione della Patagonia. Lo Scalabrini 


e serve di tramite tecondo tra l’Italia e l'Unione 
del Nord per scambi di prodotti ed alimento di la- 
voro, di mutuo vantaggio ai due Stati. 

L'ultima nostra legge sull’emigrazione si prefisse 
il nobile intento di colpire il parassitismo così no- 
civo degli agenti e sub-agenti; ma l'ambiguità delle 
disposizioni e l'incertezza nel delineare la figura 


scrive che di quella regione solo 3700 leghe potrebbero essere ridotte 
a coltura intensiva ed il resto richiederebbe spesa di arginatura, di ca- 
nalizzazione e viabilità. Accenno qui solo il vasto disegno che merita 
la massima attenzione, come l’altro disegno di colonizzare le frontiere 
sulle ande. L'iniziativa è in ogni modo preziosa. L’associazione dei ca- 
pitali potrebbe trovare un utile impiego nell’ acquisto di terre lontane 
c aprire un adito ai nostri emigrati. Non si trascuri per questo di af- 
frettare in parte la colonizzazione interna, perchè l'esodo dei nostri 
emigranti sia graduale e, alcune regioni non restino d'un tratto spo- 
gliate del migliore elemento agricolo. 
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giuridica del vettore, han fatto posto ai noleggia- 
tori, e cosi lasciato adito alla frode e alla resurre- 
zione degl intermediari che si volevano abolire. Non 
mancheranno quindi, sotto mascherato nome, di ri- 
prendere posto in quelle società in nome collettivo, 


voluta creare una garanzia reale agli emigranti, fa- 
cendo risalire la responsabilità civile del trasporto 
al proprietario della nave, non scindendo la qualità 
di armatore (Rheder) da quella di proprietario ef- 
fettivo. Così la responsabilità di una nave, addossata 
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per sfruttare gl illusi all'ombra dello stesso potere 
tutorio. 

Nel trasporto degli emigranti in Germania s'ë 
stabilito un monopolio. Colà è prevalso il concetto 
nazionale e giuridico, perchè gli emigranti tedeschi 
trasportati dalle navi dell'Impero, ne sentissero mag- 
gior senso di fierezza, c riportasscro all’estero mag- 
gior prestigio e una tutela non effimera. Colà s' è 


anche dal nostro codice commerciale ai proprietari, 
s'è messa al coperto da ogni possibile frode. 

Da noi al monopolio s' è preferito il liberismo, 
e, non a torto, dal punto di vista economico. Uno 
Stato povero d'iniziative c di capitali come il no- 
stro doveva cercare di attirare la bandiera estera 
e di trar profitto dalla posizione geografica. Con 
questo sistema s'è potuto avere quel rapido aumento 
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di linee inglesi, tedesche, francesi e spagnuole, che 
hanno scosso le più intime fibre della nostra attività 
e stimolato le vie del traffico. Senza l'affluenza del 
capitale estero e specialmente tedesco non sareb- 
bero state così rapide le trasformazioni commerciali 
di Napoli e più che altro di Genova, da qy di Mar- 
siglia salita per importanza di traffici ad emporio 
mondiale. Non era possibile ciò colle forze nostre 
per la diffidenza e la discordia degli armatori, e 
perchè tuttora non s'è compreso che solo l'unione 
dei capitali e la costituzione delle grandi compagnie 
può tener testa ai giorni nostri alla concorrenza. 
Tanto che senza la fusione delle società Florio e 
Rubattino la marina italiana sarebbe oggi appena 
un ricordo. L'esempio ora ha creato una nobile gara, 
e sarà di sprone. auguriamocelo, all'inerzia dei no- 
stri armatori. S'è guadagnato in ogni modo da due 
parti: dal lato del commercio e dell'esempio; s'è 
guadagnato dopo tutto in tempo, e nel secolo del- 
l'elettricità non è poco. 

L'opera dello Stato non deve perd restringersi 
ad ordinare e dirigere l emigrazione e a tutelarla 
durante il viaggio, ma la sua protezione deve spie- 
garsi con maggiore efficacia all'arrivo, perchè non 
sia sfruttata e dispersa. In questa seconda fase anzi 
rifulge l intuito e l accorgimento dei governi, che 
vogliono seminare per l'avvenire, c non cadere in 
esagerazioni, che portino ad inceppi burocratici e 
ad insuccessi. Al tempo dei torbidi contro i nostri 
connazionali, il governo brasiliano, eccitato dai ran- 
cori e dall'intolleranza dei #afivisti, s'era rivolto al 
Giappone per avere lo stesso contingente di lavo- 
ratori che gli veniva dall'Italia; ma il Mikado ri- 
chiese depositi e tali minuziose garanzie che le 
trattative fallirono. Così le soverchic pretese del 
Giappone riuscirono tutte a bencficio della nostra 
emigrazione, che in caso diverso avrebbe perduto 
uno sbocco di non lieve importanza. I beneficî in- 
diretti, più che i vantaggi attuali, devono avere una 
gran prevalenza nella condotta politica di un go- 
verno, e le pretese qui come in ogni affare debbono 
essere subordinate ai bisogni e alla facilità di sosti- 
tuzione dei collocamenti cercati. 

L' emigrazione deve abbracciare i tre clementi 
inseparabili di ogni produzione, come nota il Duval 
e le capital qui fournit les avances et les intruments 
de travail, l'intelligence qui en dirige l'application, 
le travail qui les met en ocuvre ». Ma i nostri padri, 
come l’Argus ebbe a ripetere nell' intellettuale e be- 
nemerita propaganda a favore della Lega Navale, 
non solo conoscevano, ma mettevano in pratica detti 
precetti, e il nero edificio del Banco di S. Giorgio 
è un testimonio parlante delle glorie genovesi. 

Non ci resta che d'imitarli e di vivificare la no- 
stra corrente cmigratoria col ceto capitalista ed in- 
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telligente, coll'elemento urbano e professionale che 
a noi sovrabbonda; e a tal fine le agenzie commer- 
ciali all'estero e i Consolati devono come in Ger- 
mania coadiuvare gli sforzi del governo. Alle Società 
di patronato, al Segretariato del popolo la cura di 


diffondere gli uffici di collocamento, senza colore 


politico e col solo spirito del bene pubblico. Si 
cerchi d'imitare le altre nazioni, che davanti all'in- 
teresse comune, non mostrano le crepe delle di- 
scordie interne, ma dànno esempio della solidarietà 
dei partiti, c colle missioni religiose, colla diffusione 
della lingua patria, coll'attività dei mercanti accre- 
scono la reputazione della patria. 

Gli sforzi delle compagnie e le cure del governo 
devono precipuamente rivolgersi a quella linca del 
Sud-America, di cui dobbiamo mantenere il primato 
per aumentare il prestigio in quelle colonie, forti 
per operosità di popolo, e che rappresentano la 
giovinezza dell’Italia nuova. 

Ma per lo Stato che ha bisogno di espansione 
non meno necessaria è la potenza navale, che sola 
può prevenire i rivali nell'occupare punti importanti, 
può imporre timore e rispetto, e servire di tutela 
agli emigranti e di prestigio alle colonie. Essa non 
è più oggi l'appoggio delle monarchie, ma il so- 
stegno e l'espressione della vitalità di uno Stato, 
quando bene inteso sia l armonico contributo di 
di tutte le forze collettive. Checchè ne pensino gli 
arcadi della pace universale, la concorrenza inasprita 
e le aumentate strettezze economiche hanno più 
che mai messo in rilievo l’importanza di questo 
clemento. Le colonie nascenti possono per gli am- 
biziosi appetiti essere soffocate da estranee usur- | 
pazioni, le colonie mature essere sfruttate da altri, 
se la madre patria lontana non sa vigilarle e sor- 
reggerle. Le fattorie francesi della Virginia e del- 
l'India nel periodo storico del passato, come le 
italiane di Egitto e di Tunisi ai tempi moderni, in- 
segnano qualche cosa. 

Alla potenza navale il compito di completare 
l’azione politica di uno Stato, il cui accorgimento 
deve sempre più affinarsi. Col massimo tatto e colla 
più vigile diligenza devono esser curate le relazioni 
coi governi che dànno e possono dare sfogo alla 
nostra emigrazione. Un rapporto poi di reciprocità 
di vantaggi e di difesa, per l'espansione di razza, 
ci stringe alle nazioni latine. Se il Brasile e l'Ar- 
sentina offrono uno sbocco ed un sollievo alla no- 
stra eccessiva natalità, Spagna e Portogallo ricevono 
pure dal nostro contributo quella prosperità eco- 
nomica e lo sviluppo così necessario a quelle re- 
pubbliche il quale le mette al riparo dai pericoli 
dell'avvenire. L'istinto di conservazione deve tener 
compatte le nazioni latine, perchè riescano a com- 
pletarsi e a riunire le diverse qualità in un armo- 
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nia, che sia di forza alle madri patrie e di baluardo 
pel futuro. Gli appetiti tra gli Stati europei si fanno 
sempre maggiori, e i sistemi coloniali di soffoca- 
zione dei nativi e di sostituzione sono tornati in 
vigore, e in Cuba e nel Transvaal se ne sono visti 
gli esempi. L'imperialismo degli Stati Uniti del 
Nord è una minaccia futura per le repubbliche la- 
tine, cui la prudenza consiglia di raccogliere la 
maggior possibile forza di resistenza per far fronte 
agli eventi. L'ultima guerra ispano-americana è pre- 
ziosa di avvertimenti, e non devono dimenticarli gli 
Stati curopci, se non vogliono veder chiusi quegli 
sbocchi destinati all'espansione della loro razza. 

Il bacino del Mediterraneo è aperto oggi più 
che mai alla gara operosa dei varî popoli, e i latini 
vi conserveranno quell’ influenza, che loro compete 
per posizione e per retaggio avito, se riusciranno 
a fondere insieme le doti, che distinguono i diversi 
rami del glorioso tronco. 

La Francia non può col solo prestigio del nome 
e delle armi sostenere gli avamposti che in Africa 
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si è accaparrati, e deve contare sui lavoratori ita- 
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liani e spagnuoli, che han dato la floridezza all'Al- 
geria. Essa deve rammentare che le rivoluzioni di 
Cuba e delle Filippine non han giovato che agli 
Stati Uniti, come le discordie latine farebbero il 
vantaggio delle altre razze. I nazionalisti, che fo- 
mentano la discordia coll’ Italia in odio alla Triplice, 
ricordino che la Russia, benchè legata alla Duplice, 
si garantisce con trattati di riassicurazione i parti- 


colari interessi coll' Austria e colla Germania. 
G. B. PLINI. 


Genova, aprile 1901. 


A datare dal 1.0 Luglio la nostra Rivista sarà pubblicata 
ed amministrata dalla primaria Casa Editrice del Cav. Uf 
ficiale Enrico Voghera, tipografo delle LL. MA. il Re e la 
Regina d' Italia. 

I signori Abbonati e lettori per tutto quanto riguarda 
U’ Amministrazione, richiesta di pubblicazioni, abbonamenti, 
inserzioni, reclami, ecc. dovranno perciò rivolgersi dal 10 Luglio 
alla Rivista « La Lega Navale » presso la Tipografia Voghera, 
Corso d’ Italia, 34 - ROMA. 

Per tutto quanto riguarda la Direzione continueranno a 
scrivere in Via D'Azeglio, I - SPEZIA. 
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ICORDO, ero allora negli 
anni belli della gio- 
ventú, la comme- 
morazione di Giu- 
seppe Garibaldi 
detta da Giosuè 
Carducci. 
ter © Il poeta evo- 
“Na cando un'età fu- 
à tura, nella quale 
27 cil vocabolo Italia 
suonerà come il 
nome sacro del- 
l'antica tradizione 
della patria », intravide la penisola abitata « da un 
popolo forte, pacifico, industre », ed aggiunse, che 
in quegli anni venturi, quando dei casi nostri miseri 
saranno perdute le memorie, il nuovo popolo italiano 
narrerà della leggenda garibaldina, dicendo: « ....le 
rosse falangi corsero vittoriose la penisola: e l’Italia 
fu libera, libera tutta, per tutte le alpi, per tutte le 
isole, per tutto il suo mare. E Y aquila romana tornò 
a distendere la larghezza delle ali fra il mare e il 
monte, e mise rauchi gridi di gioia innanzi alle navi 
che veleggiavano franche il mediterraneo per la terza 
volta italiano ». 
Alla lirica evocazione la folla degli uditori sorse 
in piedi. Fra un delirio di entusiasmo Enrico Pan- 
zacchi gridò « evviva ». Fu un momento solenne. 


Passò su di noi come una folata di visioni patriot- 
tiche. E le parole del sommo poeta, per uno di quei 
tanto strani ritorni della mente, le ricordo ora, men- 
tre ho dinanzi la nuova legge a favore della marina 
mercantile. 

O grande maestro, no, t' ingannasti: stanne pur 
sicuro, l aquila romana non metterà gridi di gioia, 
le nostre rav:, le belle e forti navi che tu auguravi, 
non saranno quelle che veleggieranno franche nel 
Mediterraneo. Avremo una marina di b/lancelle, di 
trabaccoli, di bovi, di tartane. Questo volle la legge, 
e forse a questa splendida meta, mirò, senza saperlo. 

Ecco, mi spiego. La legge, nell’ articolo IN, la 
numerazione se non l'ardimento è romana, stabi- 
lisce: « Alle navi a scafo metallico ....guando la 
loro stazza lorda non sia inferiore a 400 tonnellate 
se piroscafi ed a 100 tonnellate se velieri, sarà pa- 
gato per una sola volta, all atto del loro completo 
allestimento, un compenso di costruzione ». Adun- 
que la legge ha fissato il minimo della stazza af- 
finchè le navi a scafo metallico possano aspirare al 
compenso di costruzione. 

Prosegue poi I articolo IX, in cifra romana: 
e Ai velieri in legno sarà concesso un compenso 
di costruzione di L. 30 ecc. ». 

Come si vede, la legge per i velieri in legno ha 
dimenticato di determinare il minimo della portata. 
Quindi qualunque d:/axce/la, qualunque farfana, avrà 
diritto al compenso di costruzione, sia pure che si 
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tratti di qualche Great- Eastern di due o tre tonnellate. 

Bello e magnifico naviglio per la futura marina 
mercantile italiana! 

E non bisogna illudersi: tutti i costruttori di 
bilancelle del Tirreno, tutti i costruttori di zrabaccoti 
dell’Adriatico, domanderanno il compenso, e lo 
avranno. Se l' amministrazione rifiuterà il pagamento, 
seguiranno litigi, e l'esito sarà sfavorevole, senza 
dubbio, per il povero Erario. 

Il giudice esaminerà il testo della legge, vedrà 
che nell’ articolo IX non fu fissato alcun limite mi- 
nimo di portata per i velieri in legno, e dirà al am- 
ministrazione ` pagate; e dovrà pagarsi. 

Qualcuno, certamente, avrà dovuto aver sentore 
della lacuna della legge. Dico così perchè nella re- 
lazione del Senato sul progetto di legge è detto 
(pag. 10): « Ai velieri in legno mentre nessuna va- 
riazione è fatta al limite minimo di 100 tonnellate 
lorde attualmente in vigore, viene accordato un com- 
penso di costruzione di L. 30, di L. 20 e di Í. 10 
(a seconda della data del varo) per ogni tonnellata 
di stazza lorda, col limite minimo di 100 tonnellate 
lorde di stazza ». 

Tutto cio, è ben detto, ma... c'è un wma. Il re- 
latore, e Dio lo rimuneri della fune di salvezza get- 
tata all'Erario, fa menzione, anzi non senza forse 
un perchè, lo ripete due volte, di quel Zenzite minimo 
di 100 tonnellate ; la legge però nulla dice. E poichè 
le relazioni parlamentari varranno a spiegare qual- 
che punto controverso della legge, ma non potranno 
mai aggiungervi una restrizione che non è nella di- 
sposizione, ne segue che la quistione, pur con tutto 
il buon volere del relatore, rimane come prima, 
cioè che i velieri in legno di qualunque portata 
avranno diritto ad ottenere il compenso di costruzione. 

La Germania accordi pure sovvenzioni alle so- 
cietà armatrici dei grandiosi piroscafi che vengono 
a sfruttare i nostri porti, la Francia, sia bene o male, 
stabilisca premi peri grandi velieri della casa Bordes. 
Noi Italiani, proteggeremo, stimoleremo la costruzione 
di nuove SS. Maria Annunziati, Bella Caterina, 
Madonna di Monferrato, ecco il nuovo e grande 
naviglio che potrà competere con le marine straniere. 
E sarà spesa non lieve per l Erario: prendendo 


a base dei calcoli la stessa relazione ministeriale 
sulle condizioni della marina mercantile, troviamo 
che nel 1899 furono costruiti 166 velieri in legno, 
della portata complessiva di tonnellate lorde 7.290, 
del valore di L. 1.229.251. Ora se per l’anno in 
corso avremo la stessa produzione dei cantieri, 
senza tener conto del probabile eccitamento deri- 
vante dalla larghezza della legge, l' Erario dovrà 
sopportare la spesa di I.. 218.970 per compensi di 
costruzione a velieri in legno. Su un decennio più 
di due milioni saranno impiegati nel promuovere 
la costruzione di bilancelle! I 166 velieri costruiti 
nel 1890, si dividono in 1 brigantino a palo, 1 go- 
letta a palo, 14 Drigantini goletta, 46 trabaccoli, 
1 navicello, 85 bilancelle, 11 cutters, 7 golette. 

Vi è un rimedio a questo stato di cose ? Ahimè, 
non ne veggo alcuno, a meno che non sia presen- 
tato sollecitamente un progetto di legge per com- 
pletare quell'articolo IN. Ricorrere ad una disposi- 
zione regolamentare per fissare il limite minimo dei 
velieri in legno a proposito del conseguimento del 
compenso, non è possibile. Il regolamento non ha 
facoltà di aggiungere o togliere alla legge. I ma- 
gistrati, del resto, non esiterebbero a dichiarare 
incostituzionale e a non riconoscere l'efficacia di una 
disposizione regolamentare di carattere restrittivo. 

Sia dunque presentato, c presto, un progetto di 
legge. Saranno in tal modo risparmiate inutili spese 
all’ Erario ed evitate molte liti. 

Ma quello che più importa, verrà eliminato dalla 
legge una lacuna, che non si sa spiegare come sia 
sfuggita all'esame della Camera, del Senato, senza 
parlare dei compilatori del testo dell articolo. 

Errare humanum est. Si è sbagliato; sia presto 
applicato il rimedio. Ma questo giunga per l’unica 
via possibile, mediante una nuova legge. In ogni 
altro modo non sarà permesso di limitare U efficacia 
della legge, e l' aguila romana del Carducci, non 
metterà rauchi gridi di gioia, ma riderà della flot- 
tiglia di bilancelle e di trabaccoli che 2 spese dei 
contribuenti veleggicranno franche sì, ma terra terra 
lungo il sacro lido d'Italia, mentre altre bandiere, 
inalberate su ben altre navi, sventoleranno al vento 
del Mediterraneo. SPECTATOR. 
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i chiamava F At, 0 meglio 
lo chiamavo così, e, an- 
cora adesso, non so 
farlo in altro modo per- 
chè ho il rimorso di non 
avergli mai domandato 
il nome. Non fa nulla, 
son sicuro che se un 
giorno egli mi capitasse 
davanti io non avrei che 
a dire: Oh! F 44!.... ed 
egli mi corrercbbe in- 
contro a prendere la 
: mano che gli tenderei, 
perchè non può aver di- 
menticato il suo Lepanto. 
Oh! uno scavezza- 
collo, vi assicuro io, e 
che si raccomandava 


assai poco coll’aspetto. Non ho che a chiudere 
gli occhi per rivederlo. Alto, ossuto, bruno con 
un enorme naso a timone e duc occhietti che pa- 
revan due succhielli, la bocca sempre atteggiata 
alla beffa, il berretto sulle ventitrè. Lo destina- 
rono con me alle caldaie di prora dopo avergli 
fatto girare tutti i posti di pulizia della macchina, 
dove nessuno lo voleva, e mi ricordo che, quando 
me lo dissero, ebbi un battibecco col segretario che, 
da un po’ di tempo, mandava tutte le pelli storte 
da me. Scesi la scaletta con un muso tanto lungo 
e lo cercai subito cogli occhi, determinato a fargli 
una di quelle risciacquate che levan la pelle, avver- 
tendolo che con me bisognava rigar dritto e so- 
pratutto lavorare molto. 

Non lo vidi e non volli chiederne a nessuno. 
Distribuii ai vari posti la mia gente, mi arrabbiai coi 
lumi semispenti, coi pagliuoli poco puliti e cominciai 
non so più che lavoretto interrotto la sera innanzi 


pensando a quello che avrebbe trovato da dirmi il 
maggiore nella sua ispezione mattinale. 

Era Vora buona di una delle giornate buone. 
La nave ferma da un pezzo, non aveva più grossi 
lavori in corso: un po’ di pulizia agli ottoni, un Do 
dj pittura alle sentine, qualche rubinettino da visi- 
ta re, tutti servizi silenziosi e senza urgenza. Ed ecco, 
in quel silenzio, mi par di udire un certo rumore 
sordo, regolare, che va mano a mano crescendo di 
intensità... Diavolo, dico, uno che russa a quest'ora! 
Comincia presto! Chi è? 

Mi piglio un lume e vo’ a vedere. 

Placido, impassibile, comodamente seduto sopra 
una coffa da carbone rovesciata, la testa appoggiata 
a un soffice origliere, fatto di un camicione rigonfio 
di stoppa, F 44 dormiva in un angolo, che egli a- 
veva avuto cura di spolverare per bene, colle mani 
in grembo, le gambe allungate. 

Lo piglio delicatamente per un lembo del cor- 
petto e lo scuoto un po”. Oh! F 441... a voil.. dico 
a voi, si. L'avete duro il sonno. 

Ah! come?... Ah! sissignore. 

E si rizza barcollando, sfregandosi gli occhi, ma 
punto imbarazzato, coll'aria naturale, il sorriso tran- 
quillo: Buongiorno, signo! 

— Buongiorno a voi, giovanotto. Avete dormito 
bene ? 

Sorrise. 

-- Ho preso sonno aspettando lei. 

— Mi piace. Cominciate bene voi. Ma se cre- 
dete (e cercai di diventar solenne) ma se credete 
di aver trovata la cuccagna qui, avete sbagliato di 
grosso. 

Qui non ci voglio pelandroni e vi avverto che, 
se siete venuto alle caldaie coll’idea di battere la 
fiacca, la terra la vedrete col canocchiale. Fatevi 
dare l'occorrente c lavatemi le murate, intanto, que- 
sta scra vedremo. 

Si avviò senza dir parola; 
lentezza che è per se sola un mugugno, e iv capii 
che il mio terribile monito aveva lasciato il tempo 
trovato. Perdette mezz’ ora buona per cercare un 
bugliolo e un po’ di lisciva, mezz'ora buona per ri- 
mescolare la soluzione e dopo cinque minuti da 
che udivo il viscido passar della spugna sulla mu- 
rata, mi si presentò a chiedere il permesso di re- 
carsi alla latrina. 

Ho capito, pensai, bisogna disfarsene. Qucst'ani- 
male mi guasterebbe anche gli altri, che davvero 
non ne hanno bisogno. 

Ma disfarsi di uno di quegli uomini lì è presto 
detto. Chi ve l'ha dato aveva già le suc buone ra- 
gioni per farlo e non è certo una vostra parola che 
può farlo ricredere, li su duc piedi. D' altra parte 
voi avete bisogno di un fatto positivo in appoggio 
al voto che esprimete, c il fatto positivo vi manca 
sempre. 

La gente del genere di F 44 si guarda bene dal 
fornirvi la prova materiale della sua cattiva volontà. 

Voi vedete che non vi combinano tanto così di 
lavoro in una giornata, capite che s' infischiano di 
voi, delle vostre esortazioni, dei vostri rimproveri, 
del servizio, di tutto, ma difficilmente vi è possibile 
constatare un fatto che presenti gli estremi per un 
rigo di rapporto. 

Dopo otto giorni presi dunque la risoluzione me- 
no difficile a seguire in simili casi. Feci in modo 
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con quella studiata ` 


di dargli sempre lavoro da solo perchè non mi fa- 
cesse perdere quello degli altri e cercai di mettere 
nei mici rapporti con lui quella freddezza che ra- 
senta il disprezzo, non per punire l'uomo, che non 
l'avrebbe sentito, ma per servire d'esempio agli altri. 

Subodoravo in lui, in tutti i suoi atti, una osti- 
lità ogni giorno crescente e, giovane ancora, im- 
petuoso, insofferente, ebbi la malaccortezza di la- 
sciarmi trascinare, a una specie di lotta, tanto più 
aspra quanto più ubilmente dissimulata. Volevo 
fargli sentire che non mi curavo di lui nemmeno 
per farlo punire, c volevo nel tempo stesso impe- 
dire che egli abusasse di questo stato di cose per 
fare i comodi suoi. 

Così mi studiavo di dargli sempre dei lavori nei 
quali, la sera, potessi misurare il già fatto con si- 
curezza, e gli capitavo sopra tutti i momenti, non 
a dirgli qualche cosa, ma come per caso, in modo 
però che la mia presenza lo costringesse a non o- 
ziare. Se capitava il colpo di mano da fare, la bi- 
sogna urgente da sbrigare, il momento nel quale 
si richiede uno sforzo di buona volontà da parte 
di tutti, e viene alle labbra l affettuoso: Andiamo 
ragazzi! escludevo sempre lui perchè capisse bene 
che su lui non ci facevo assegnamento. 

Ma era come fare al muro. Anzi, in quelle guer- 
ricciuole di tutti i giorni, cgli ci guazzava dentro 
naturalmente, come nel suo elemento. 

La sola soddisfazione che si prendesse era quela 
di farmi dei grandi saluti quando mi trovava in 
coperta, fissandomi bene quei suoi occhi a succhiello 
in viso c obbligandomi a rispondergli, sicchè pareva 
dicesse proprio: Salutami. 

La mia costanza del resto era messa ad una 
prova abbastanza dura, date le condizioni nelle quali 
mi metteva il servizio. Mi capitava la guardia di 
qua e di là per la nave, la guardia in barca a va- 
pore, e passavano le giornate senza che io vedessi 
il mio posto di pulizia. 

Poi sbarcarono la leva anziana e imbarcarono 
la nuova. Tutta brava gente, arrivata al Corpo col 
suo bravo libretto di navigazione in qualità di fuo- 
chista, ma che se fosse uscita da qualche mulino a 
vapore di una vallata dell'appennino o dalla bottega 
di maniscalco dell’ultimo villaggio alpestre, sarebbe 
stata più utile. 

Non distingueva una lima da una pala di carbone 
e i macchinisti dovevano raddoppiare di attività, 
tenere gli occhi aperti in tutte le occasioni, inse- 
gnar loro a farsi il nodo del fazzoletto e a versare 
l'olio in un lubrificatore. 

F 44 rimaneva abbandonato a sè stesso. 

Poi si cominciò a navigare ed allora fu finita. 
Passarono delle settimane senza che io lo vedessi più. 

Ma un bel giorno, in un rimaneggiamento delle 
guardie F 44 capitò di guardia con me. 

Altra ed inutile questione col segretario, altra 
forzata rassegnazione. 

Decisi di non farne calcolo alcuno, come se pre- 
cisamente non l'avessi nella guardia. Ma la cosa era 
più facile a dirsi che a farsi. 

Non avevo, lui compreso, che quattro fuochisti 
effettivi. Uno per caldaia; non ce n'era davvero di 
avanzo. 

Del resto, quando scesi la prima volta egli aveva 
preso naturalmente la caldaia rimasta sguarnita di 
gente e io non potei oppormi. 
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Lo tenni d'occhio durante tutta la guardia. Egli 
conservava il suo fare provocatore e insolente, il 
suo berretto sulle ventitrè, ma i suoi forni non mi 
diedero mai a dire. Governava con metodo, pacato, 
ma sollecito, senza lasciarsi prendere dalla furia di 
caricare che prende gl inesperti quando hanno a- 
perto la porta del focolaio, ma senza lasciare un 
palmo di graticolato scoperto, col suo carbone bello 
spianato, il suo cencrario sempre pulito, illuminato 
dal bianco fondente del forno. Quando venne il 
il momento di pulire il suo forno prese i concerti 
cogli altri fuochisti: prima il tuo, poi il tuo, poi il 
mio... Preparò il suo carbone fresco da un lato, chiuse 
il suo cencrario, mise un battufolo di stoppa fra i 
denti e, con duc colpi di pinza se ne sbrigò, senza 
perdere una stilla di sudore. 

A operazione finita lo vidi che ce l'aveva col- 
l'allievo fuochista il quale, bagnando le scorie che 
«egli faceva cadere ai propri piedi, lo aveva acciec- 
cato col polverino ardente che si leva dai bracieri 
bagnati in furia. 

Quella calma, quel metodo, tutto quel certo non 
so che di sicurezza mi rivelavano un F 44 che io 
non conoscevo e non mi sarci aspettato. 

Tacqui non pertanto. Ogni poco scendevo dalla 
scaletta e, scavalcando le ceneri e il carbone am- 
mucchiato, andavo ad aprire od a chiudere la sua 
valvola di alimento. Mi guardava senza far motto. 
E l'ambizione dei fuochisti regolare l’entrata del- 
l’acqua da per loro, ma dargli questa prova di fidu- 
cia mi pareva intempestivo. 

Quanto alla pressione la regolavo io, non avendo 
voluto per una specie di puntiglio, dire come la 
volevo. 

Ma dopo due o tre ordini egli l'aveva capito. 
M'incaponivo però e lo mettevo a posto cogli oc- 
chi quando stesse per tentare qualche cosa di sua 
iniziativa. 

Ma due o tre volte egli mi sorprese in un mo- 
mento di distrazione quando lasciai salir troppo o 
lasciai cadere la pressione e non potci trattenere 
un moto di contrarietà. 

Mi guardava che pareva volesse dire: Non si 
fida di me! Vede che intanto fa degli spropositi. 

Passò la prima guardia e ne passò una seconda, 
una terza. 

Erano faticosctte. Faceva caldo, gli allievi erano 
duri, chiacchieroni, malaccorti. Una volta mi lascia- 
vano mancare il carbone e dovevo andar io stesso 
nei carbonili a tempestare, a scuoterli, a farli muo- 
vere, un'altra volta mi seppellivano una porta di 
cencrario sotto le ceneri calde e, al momento di 
metterla a posto non la trovavano più. Era un con- 
tinuo arrabattarsi per la pulizia, per l'ordine per 
ottenere questo, quello... 

In quei casi li gli argomenti più persuasivi sono 
eli scappellotti. Bisogna che questa gente si abitui 
al silenzio, all'ordine, che capisca quello che fa. 

Ma gli scappellotti bisogna farglieli dare da qual- 
cheduno ch: può, che sa. 

In generale si sceglie il fuochista più svelto, più 
intelligente e se ne fa un capo guardia. Titolo am- 
bito che è una patente di abilità “profe ssionale e col 
quale viene trasmesso, assieme al potere esecutivo, 
un po di potere legislativo. 

Avevo notato che I 44 sapeva tirare ai suoi 
forni sempre i migliori allievi, che davanti la sua 


caldaia faceva mantenere pulito, ch: non gli man- 
cava mai carbone e che otteneva tutto questo solo 
con delle occhiate oblique e una certa maestà laz- 
zaronesca di contegno! 

Un giorno presi la mia decisione: F 44, dissi, 
dà un'occhiata a quel che fanno dietro le caldaie 
quei quattro cappelloni e fammeli un po’ camminare 
a dovere. 

L'averglielo detto in pubblico equivaleva a una 
investitura. In dieci minuti ottenni l'effetto deside- 
rat»: il locale delle caldaie divenne una sala da 
ballo. F 44 mi si presento militarmente. 

— A quanto la pressione ? M 

— A sessanta. 

— E l'acqua? 

— Un terzo di livello. 

L'abdicazione era fatta; F 44 era capo guardia. 

Pig 

Da quel giorno non ebbi più da fare. Scendevo 
alle caldaie mentre il piantone di corridoio dava 
l'ultimo tocco alla campana e trovavo i miei fuo- 
chisti pronti sulla scala. 

Che cosa fate qui? Perchè non scendete ? 

— Aspettiamo che F 44 si riceva la guardia. 

F 44 difatti era già al suo posto che si ispezio- 
nava il locale, faceva spurgare un apparecchio di 
livello, ordinava di spazzare i pagliuoli, trovava in- 
sufficiente la provvista di carbone davanti ai forni, 
o rifiutava di rilevare perchè tutta la cenere non 
non era stata asportata. 

Io la guardia la dò in ordine, diceva, e in ordine 
la voglio ricevere. 

Lo lasciavo fare. Quand' egli accennava ai fuo- 
chisti montanti di scendere ero sicuro che tutto si 
trovava in ordine perfetto e io non avevo che a 
chiedere le consegne per l'andatura da tenere. 

Ben presto la mia guardia si fece un nome. F 
44 era di una tale meticolosità, di una tale infles- 
sibilità, in fatto di diritti dei suoi fuochisti, che nes- 
suno avrebbe osato attentarvi. 

Si riserbava il diritto di farli camminare colla 
frusta alla mano, ma era sempre lui che csigeva il 
barile d’acqua spettante alla guardia, anche quando 
il nostromo, trovandosi a corto colla provvista, nic- 
chiava. Era lui che sopraintendeva alla distribuzione 
del vino e dell’anice dei fuochi (1), era lui che an- 
dava a reclamare dall’ ufficiale di guardia quando 
un caporale troppo zelante voleva mandare al lavoro 
un uomo della mia guardia nelle ore destinate al 
riposo. 

lo ormai, come un buon re costituzionale, re- 
gnavo senza governare. Tuttoció che F 44 faceva 
era così ragionevole, così giusto, che non potevo 
se non approvare. | fuochisti, sotto di lui, si sareb- 
bero gettati in mare, e io ero felice sopratutto di 
una cosa, di aver finalmente raddrizzato quello sca 
vezzacollo, di aver trovato il suo lato debole, certo 
di tenerlo ormai anima e corpo, e superbo di aver 
ottenuto il mio intento senza un castigo. 

Vanità delle vanità! 

Appena arrivati in porto e messo mano ai primi 
lavori tornammo daccapo. 

L'impenitente fiaccone dei primi giorni, il sor- 
nione che io trovavo addormentato negli angoli bui 


(1) La razione straordinaria di vino e di anice che si distribuisce 
alla gente che lavora al fuoco. 
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quando più sarebbe stata necessaria l’opera sua, 
ricomparve. Non valsero le blandizie dei primi mo- 
menti, non le minaccie sfuggitemi mio malgrado, 
quando egli riesciva a farmi perdere la calma che 
mi ero imposta. 

Egli amava troppo le sue comodità, egli cra 
troppo profondamente diverso dai suoi compagni, 
sopratutto egli sapeva troppo bene sgusciare di 
mano per evitare di esser colto in fallo, e aveva 
elevato all'altezza di scienza il suo sistema di can- 
zonare il prossimo. 

Avevo fatto della conversione di F 44 una que- 
stione di onore e me ne ero attribuito troppo merito, 
per non rimanere ferito da quel contegno. Evitavo 
d'incontrarlo perchè sentivo che lo avrei schiaffeg- 
giato e lui, il birbante, probabilmente non doman- 
dava di meglio che di essere abbandonate a se 
stesso. 

Dopo otto giorni di sosta ricominciammo a na- 
vigare. Ero ben determinato a spodestare F 44, e 
pensavo che egli stesso ne avrebbe avuto piacere. 

Egli ha avuto, pensavo, un accesso di zelo come 
uno ha un accesso di gotta. À quando un altro ? lo 
non posso starmene ad attendere il suo beneplacito 
e subire i suoi umori. 

Ma quando venne lora di prendere la guardia 
(avevamo lasciato Cagliari da cinque o sci orc) 
stavamo asciugandoci una libecciata di quelle che 
fanno cpoca nella storia di una nave. 

Per me era forse il mio battesimo di marinaio 
chè, fino allora, non avevo trovato che qualche 
leggera traversia. 

Mi pareva di tenere il mare abbastanza bene 
finchè stavo in coperta, ma dubitavo di me appena 
avessi sceso la scala di macchina. 

Il caldo, l’aria viziata.... non sisa mai. Sopratutto 
temevo di non trovare la mia gente al completo, 
chè, pel corridoio, si vedeva già qualche uomo ab- 
bandonato, e pensavo che la guardia non doveva 
essere una cosa piacevole 

Trovai invece tutti a posto. Qualcheduno un po' 
pallido, smarrito, ma come affascinato da I° 44 che, 
seguendo a gambe aperte la rollata della nave, 
svegliava fuori i più intontiti: Ohe ragazzi, non fac- 
ciamo sciocchezze, che quattro ore son passate 
presto! 

Tutti i mici propositi caddero. Non c'era che 
F 44 per tenermi a posto quella gente. 

Feci un giro. Fiutai tutti un po' per uno e cercai 
di occuparli subito, sentendo che il primo capogiro 
che mi aveva preso era svanito appena mi era dato 
d’attorno. 

Sul principio tutto andò bene. Qualche incidente 
buffo (non ne mancano mai con un po’ di mare al 
traverso) fece spuntare il sorriso sulle labbra dei 
più immusoniti, la visita del capo macchinista, che 
si mostrò soddisfatto dell'andamento, mise un po! di 
vigore nei più fiacchi..... ma sul più bello, un fuo- 
chista eventuale inciampò, cadendo sopra un muc- 
chio di carbone e cominciò, coram populo, a pagare 
il suo tributo al mare. 

Niente di più contagioso che l'esempio in simili casi. 

Dopo due minuti, tre uomini erano presi dalle 
nausee. © 

F 44 raccolse il, diremo così, tributo assieme a 
un po’ di carbone, sopra una pala, e fece sparire 
tutto in un forno. 


Su, su ragazzi, ci vuol altro! Avete visto come 
si fa? Ora mangiatevi un po' di biscotto, bisogna 
rimpiazzare i mancanti. Il mare caccia fuori, vero ? 
e voi dentro.... Vediamo chi si stufa primo. 

Uno dei colpiti prese eroicamente la pala fra le 
mani ed imitò con un po’ di goffaggine F 44. Gli 
altri tre stettero a guardare sgomenti. 

— F 44, feci io, fammi camminare quei tre 
minchioni. 

F 44 li cacciò uno a uno nel passaggio che va 
ai carbonili e li obbligò a portare la loro coffa di 
carbone sinchë, un po’ colle facezie, un po’ cogli 
spintoni, li rimise in gamba. 

Ma la pressione con questo tira e molla comin- 
ciava a scendere. 

— Ehi! marmotta, che cosa fai tu là! Apri sotto! 
lascia veder quel forno. Che aspetti a governare? 
la carrozza? Mentre parlo così ad uno, un altro ri- 
comincia a rovesciare l'anima sua, e intanto si af- 
faccia l'ufficiale di guardia dalla macchina e domanda, 
perchè la pressione scende. 

lo mi comincio a montar la testa: Se mi fate 
avere un'osservazione figli di... vi accomodo tutti per 
le feste. 

Quattro palate di carbone una passata di ra- 
strello, e la pressione risale. Ma un momento dopo 
manca carbone davanti alle caldaie. 

— F 44 va a vedere che cosa mai fanno quei 
pelandroni nei carbonili. 

F 44 sparisce un momento. Odo un confuso vo- 
ciare, un rimescolio di ferraglie, il tonfo di un fa- 
nale rotto, poi un annaspare furioso, il rotolar sordo 
del carbone nelle coffe, il picchiare affannoso del 
martello sui pezzi grossi che non vogliono passare 
dalla porta. Il trasporto del carbone è riattivato. 
Ora è l’acqua che comincia a mancare nei livelli. 

— F 44 corri alle caldaie di poppa e vedi che 
cosa mi combinano. O che si vogliono prendere 
tutta l'acqua per loro? Che chiudano le loro valvole 
un momento. 

Durante l'assenza di F 44, un altro fuochista si 
abbandona sui pagliuoli e non vuole alzarsi più. 

Da coperta arriva, giù per la tromba a vento, 
il mugghiar lamentoso dei buoi, lo sbattere di qual- 
che porta mal chiusa, la voce di un caporale che 


grida: Asciugate quell'acqua. 


E si balla... si balla... 

I miei cappelloni si guardano sempre più sgomenti. 

— Ah quant'è vero Dio, grido, il primo che 
abbandona il posto gli spacco la testa. Andate a 
far gli zappatori se un Do di mare vi abbatte così. 

Ho un bel dire! Un'ora dopo aver preso la 
guardia mi restano tre uomini validi, F 44 compreso. 
Gli altri sono buttati sul carbone o non si trovan 
più.. La pressione scende ancora. 

— F 44, dico, dobbiamo domandare un rinforzo 
noi?... noi? 

— No, ruggisce F 44, solo che mi portino del 
carbone, per quattro caldaie basto io. 

— Rene! fo. Quci due lì al servizio del carbone; 
pei forni noi due. 

Mi piglio bravamente una pala c comincio a 
lavorare anch'io. 

Un fuochista mi guarda, si vergogna, si alza, 
torna al suo posto. Un altro lo imita. Ora siamo sei 
fra tutti; la cosa può andare. 

E andò come potè. 
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L'ora di smontare di guardia capitò che nessuno 
se l'aspettava. Il tempo fa presto a passare quando 
c'è da fare. 

Quando ci vennero a rilevare, F 44 non voleva 
andarsene perchè non aveva potuto sgombrare le 
ceneri. 

Prestami due uomini dissi al mio collega, ti 
metteremo tutto in ordine. 

Nè smontammo finchè tutto non lo fu davvero. 

— Bravo! dissi a F 44 salendo in coperta. Vieni 
a bere un sorso di rhum? 

— Perchè no? mi fece, sorridente, cogli occhi 
lucenti, come volesse direc: Vede chi è F 44? 

La mattina seguente il mare si era calmato e il 
Lepanto andava riprendendo la sua fisonomia nor- 
male. I portelli di batteria si aprivano, l’acqua si 
andava asciugando. 

Sulla porta della Segreteria di macchina il capo 
macchinista parlava coll’ ufficiale che era stato di 
guardia con me quella notte. Io sorvegliavo la la- 
vanda dei fuochisti volgendo le spalle alla segreteria, 
ma udendo tutto quello che vi dicevano. 

Parlavano dell'ultima batosta. 

— E quello lì? sento fare dal maggiore. Mi 
volgo un po’ di sbieco e vedo che accennava me, 
coll'allungar del mento. 

Quello li o l'è un Geen, ma o se mescta. 

Ho avuto più tardi delle soddisfazioni in servizio, 
ma nessuna mi arrivò al cuore come quella, nessun 
premio mi parve più dolce di quell’elogio semplice, 
ruvido, bonario. © se mescia. Sa muoversi. 

Era difatti il mio battesimo di marinaio. 

Pensavo: Eppure lo debbo in tanta parte a 
quell'F 44! Senza di lui non so che avrei fatto 
stanotte! Ora vorrei sapere che razza di pensare 
ha quell'animale. In navigazione una perla, in porto 
un fannullone. Ci scommetto che appena si dà fondo 
mi ricomincia la solfa. 

Fui profeta. 

Fortunatamente si camminava a gran passi verso 
l'inverno e la squadra andò presto a sciogliersi a 
Spezia. Io sbarcai e fui tolto a quella penosa alter- 
nativa di far castigare il mio uomo o di subirlo. 

Un giorno, in un corridoio della caserma, fra un 
nuvolo di polvere sollevato da una squadra di sco 
patori, scopro F 44 più impolverato di tutti, con un 
muso lungo un palmo, i piccoli occhi a succhiello 
fatti scuri, la bocca amara. | 

— Oh! F 44, sei sbarcato? E finita la buona vita. 


LA LEGA NAVALE. 


— Proprio un fiaccone sono io? esclamò guar- 
dandomi nel bianco degli occhi. 

Un fiaccone, no, non potevo dirlo, ma un lavo- 
ratore nemmeno. 

— Insomma imbarcheresti volontieri ? 

— lo si. 

— Un bastimento che andasse a fare il giro del 
mondo ? 

— Magari! 

— Vuoi che dica una parola al Segretario? Ora 
arma il Colombo. 

— La dica, la dica. 

Lo accontentai. E ancora sul punto di raccoman- 
darlo, se mi avessero detto: che tipo è? non l'avrei 
saputo dire. 

Ero molto giovane ancora. Non avevo conosciuti 
tanti F 44, conosciuti più tardi. Gente nata pel marc 
che solo Todor del mare ha la virtù di smuovere, 
di far agire, di rivelare agli altri e spesso a sè stessi 
e che nelle condizioni normali, non valgono la corda 
per impiccarli. 

Ancora adesso mi domando. In qual conto si 
debbono tenere? E ancora adesso non mi so rispon- 
dere. C'è della gente, dice Don Abbondio nei Pro- 
messi Sposi, che gli da noia il benestare, e bisogna 
che vada accattando guai per sè e per gli altri. 
C'è della gente che fatica tutta la vita alla ricerca 
di ripieghi e di sotterfugi per pagarsi un’ora di ozio, 
mentre sarebbe tanto semplice portar dei sacchi in 
in un magazzino o copiar lettere nello studio di un 
avvocato. 

F 44 era uno di quelli. Colla sua intelligenza, 
colla sua salute, che gli sarebbe costato diventare 
il benianimo di tutti? Nulla. Ma che gliene sarebbe 
entrato, anche, si domandava egli probabilmente. 

Perchè, quella gente, agli eccitamenti ordinari è 
insensibile, della vita comune è disdegnosa: ha bi- 
sogno per mettersi all opera, di altri comandi, di 
altre lusinghe che non siano quelle di un superiore 
o di un padrone; non serve qualcheduno, serve 
qualche cosa, serve sopratutto i propri gusti. 

Condannarla quella gente? Ammirarla? Non è 
facile pronunciarsi. 

Che bella stoffa da tagliare fuori dei marinai, però! 


LUCIANO BOLLA. 


La corazzata “ Regina Margherita ,, 
che sarà varata a Spezia fi 30 maggio. 


Splendida Cartolina illustrata riproducente con scrupolosa esattezza 
la stupenda nave in pieno armamento. fedizione a colori delle officine 
Ricordi. Prezzo L. 7 il cento. — Oltre queste cartoline ne sono in ven- 
dita altre tre rappresentanti la corazzata R. Margherita sullo scaio e 
in armamento come dalle illustrazioni contenute nel testo del presente 
fascicolo. — Ogni 12 cartoline a (scelta) L. 1 franche di porto. Rac- 
comandate L. 1,10. 

Cartolina vaglia alla Rivista LkGa NAVALE - SPEZIA. 


— E finita. Sono in caserma da otto giorni. Ma 
qui mi rovinano. 

— Perchè? 

— Perchè non c'è un momento di tregua. Qui 
si passa dal picchetto agli esercizi militari, dagli 
esercizi militari alla pulizia, dalla pulizia al servizio 
dei viveri.... E guai a dire una parola! Si parla di 
prigione come ridere. Per reclamare non si trova mai 
nessuno, per dar castighi tutti son pronti. Gli aiutanti 
spuntano dalle pietre.... Mi rovino qui, mi rovino. 

—- l? hai trovato chi ti fa rigar dritto, eh! Avrai 
messo sottosopra mezzo bordo per isbarcare ed ora 
eccoti contento. Si sta sempre male a bordo a 
sentir voialtri. Provate cos'è la caserma! Sei con- 
tento ora? 

— Ma io sono sbarcato perchè in riserva non 
ci volevo stare. Voglio navigare io! 

— Tu, con quel po’ po’ di fiacca? 


Si Abbonati morosi L amministrazione della nostra ri- 
gg. vista dovendo essere consegnata alla 
casa editrice Voghera di Roma, preghiamo i sigg. abbonati marosi a 
volere con sollecitudine chiudere il loro conto inviando a Spezia la loro 
quota d'abbonamento in corso. 


Sigg Ufficiali di Marina abbonati. 20 os. 
99 e mente 1 sigg. Lgfi- 
ciali di Marina abbonati, ed in genere tutti coloro che sono soggetti a 
cambiare spesso domicilio di volerci dare con cortese solircitudine un 
recapito fisso giacché la casa editrice Voghera non puo segue Y loro 
movimenti. Ciò a scanso di eventual probabili dispersioni. 


Cav. GAETANO RIMASSA, amministratore e gerente 


Spezia, Tipografia di Francesco Zappa 
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Fabbrica Nazionale di ACCUMULATORI ELEPTRICI 


‘‘ Brevetto TORUS Se 
GENOVA - Corso Ugo Bassi, 26 - GENOVA 
La più grande e rinomata Casa del genere, 
esistendone Wé Fabbriche in Europa 


Da Dodici anni së installarono e funzionano in Italia oltre: 

220 Batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 TY una. — 30 Batterie a 
repulsione per tram, battelli, funicolari, regolazione e distribuzione di forza 


motrice. — 50 Batterie per eccitazione, saldatura, areostatica, galvanoplastica 
ed altri usi. — 30 Batterie sostituite ad altri sistemi. | 


DIPLOMI D'ONORE A TORINO E COMO 


IMPORTANTI FACILITAZIONI 
concesse agli Abbonati della Rivista LA LEGA NAVALE 


1 sigg. abbonati del 1901 potranno acquistare a metà prezzo le seguenti pubblicazioni di nostra edizione: 


La Guerra del 190.... di Argus - splendidamente illustrata i ë i . ; i ; d L. 2.00 
Il Problema Marittimo dell’ Italia del Comandante D. Bonamico i : E i à e f ; >» 2.00 
L Italia dev’ essere potenza terrestre o marittima? del SERGI C. Manfredi . 


$ » 1.00 

Mare Nostrum Edizione riccamente illustrata i » 1.25 
L’ ltalia e le lotte avvenire sul mare - del Cap. A. Cingi mi » 1.00 
L’ Italia. Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fazio u i : d » 1.00 
GU insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di S. M. G. Fazio » 1.00 
Alcune fonti della letteratura tecnica marinaresca del Cap. S. Raineri » 1.00 
Pel Mare e per la Patria, Conferenza di A. Geremicea ; » 0.75 
Le porte d' Italia, Confereuza del Colonn. di S. M. G. Fazio > 0.75 
Marina e Colonie, Conferenza del Comandante G. Roncagli > 0.75 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di Argus » 0.75 
La nostra Marina Mercantile di F. di Palma » 3.00 
Serie 1, di 20 cartoline navali in nero » 1.00 
» di 20 > » a colori » 2.00 
» 3. 20 » » in nero » 1.00 
N. 8. — Per le spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo seguato. Ai soci della Lega Navale Italiana 


nen abbonati si concede il 30 per cento sulle pubblicazioni su notate. Tutte queste pubblicazioni sono altamente 
istruttive. Noi raccomandiamo specialmente le prime tre, Le raccolte annuali (auno 1° 2% e 3°) si possono acqui- 
stare al prezzo di L. 6. L'abbonamento complessivo a tutte le pubblicazioni della LiGa NAVALE costa sole L. 10 (estero 
L. 14 in oro) per un anno. Semestre L. 5 (estero L. T in oro'. Un numero separato Cent. 30 ¡estero Cent. 40) 


Iuviare preferibilmente cartolina vaglia alla Lega Navale - Spezia. 


Anno IV. — N. 12. 


Un numero separato Cent, 80 2: quindicina Giugno 1901. 
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SOMMARIO : Il bilancio morale della « Lega Navale Italiana » /G. Limo 


Z 
Argus) — Il valore militare della Regina Margherita | 
(Argus) — Per le riforme (B....) — Per l’ industria ed il commercio /Olrviero Franchi) — Ricordi del mare /Arcobaleuo) — Mare Nostrum : 
Per il varo della corazzata Regina Margherita - versi (Romeo Colombo) — Avvenimenti e notizie. 
llustrazion:: On. Alfredo Micheli, Ispettore del Genio Navale, autore dei piani della Regina Margherita — La corazzata Regina 
Margherita due mesi prima del varo — Targa commemorativa dei marinari della R. N. Calabria morti,combattendo aTLang-Fang 
— Incrociatore austriaco Aciserin und Konigin Maria Theresia 
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J. & A. NICLAUSSE 


SOCIETA DEI GENERATORI DI VAPORE INESPLODIBILI- BREVETTI NICLAUSSE 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


Sg ri Oy bs e Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse 


Sono le più leggiere, occopano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripulimento, 
suno le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici nei loro 
organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le caldaie Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia in 
uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi inter- 
er mbiabili, banno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Seno le rniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’uscita 
del solo tubo: questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può essere 
fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse hanno 
oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri accessori che 
quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchè minima deformazione del fascio 
tubolare composto di tubi diritti la cni dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi apparecchio. 
i ZS Sono di facile montaggio per il loro frazionamento in pezzi di dimensioni ridotte e di 

= === poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze delle navi da guerra. 
I Sono messe in pressione con un’ enorme rapidità e si comportano egregiamente nei 
TIPO MARINO bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza passare dal- 

P andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consecrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’ installazioni. 


ENANA ia an tai 


La Casa J. € A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, /nglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese 


Cavalli Cavalli Cavalli 
Incrociatore corazzato e Guéydun» 20,200| Rimorchiatore « Utile» . . . . 1000 | Rimorchiatore e Ercole» . . . 500 
id. id. e Condé» . 20,200) Canuoniera « Décidée » . . . . 1000 id. e Menbir » . . . 200 
id. id. « Gluire» . 20,200 id. e Zélée >» . . . . . 1000 | Officine del Porto di Lorient . 250 
id. id. e Kléber ». 18,000 | Rimorchiat. « Travailleur» . . 1000 | Chintta elettrica « Charlemagne» 100 
Corazzata « Suffren » . . . . 16,500 | Officine «i Castigneau del Porto Mi- id. e Charles Martel > 100 
id. e Marceau». . . . 14,000 litare di Tolone . . 1500 | Vedetta della corazzata « Marceau» — 
id. « Henri IV» . . . 11500: Arsenale di Brest Gllaminazione e- 2 luncie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 
Incrociatore « Friant » ue e 9000 elettrica) . . 600 | Canotto della Scuola dei Macchinisti 
id. e Davout». . . . 9000 | Chiatca a vap. della « COTEZ. € suffren » 500 (Tolone). 
Corazzata « Requin» . . . . 7000 | Scuola Piloti « Elan» . . . . 3500 | Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 
Incroc.-torped. « Fleurus » . . 4000 | Rimorchiature « Titan» . . . . 500 
Torpediniera «e Téméraire » . . 1500 id. « Polyphème >» . . 500 
: Marina Russa Cavalli | Marina Italiana Cavalli 
Incrociatore e Wariag > . . . . . . . . . . 20,000 Corazzata < Regiva Margherita» . . . . +. 19,000 
Corazzata « Retwisan » . . . . . . . . . . 15,000 Incrociatore corazzato e G. Garibaldi» . . . . 14,000 
Cannoniera «€ Kbrabry > . . . . . 0. 3000 id. id. « F. Ferruccio » . . . . 14,000 
Marina Spagruola oni Marina Inglese ET Marina Portoghese cavalli 
Incrociatore « Cristobal Colon» . 14,000 | Cannoniera e Seagull » . . . 3000 | Arsenale di Lisbona (illuminaz. elettrico.) 
Corazzata « Pelayo >» . . . . 9000 | Sloop X e y 1400 Mari 
arina Turca 
Vedetta « Nuvarra » . . — | Incr. tipo Monmouth . + + . 22,000 Corazzata e Messoudiheje» . 11,000 
Corazzata « Numancia » (caldaie ausiliarie) Mari Gi ese 
id. « Princesa de Asturias » id. Marina Germanica arina Giappon 
Ancrociatore coraz. «Cardenal Ximenez de ST i Incroc. protetto « Yaeyama 2. 6000 
Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore e Freya ». . . . 10,000 Marina Argentina 
Scuola Torpedinieri (Cartagenn). id. e Gazelle» . . . 7000 | Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana Giai | Marina Chilena 
Corazzata « Maine » . . o... + + 16,000 | Incrocinture « Esmeralda » (Caldaie ansiliarie). 
Monitore corazzato ec Connecticut . E yA 2000 | 
Cavalli Marina Mercantile Cavalli 


Comp. gén. de Navigation H. P. L. M. 


(Rimorcbiatori del Rodano) t Canigo sa ie që që a a 2000 


« Pilate» . . . . . . . . . 1000 
« Pellevoux » fe ek Sé E ded A 1000 | 


| £ amigon » è... + . 1000 


c Taillefer» . . . +. 1000 « Galibier» . 1000 
« Pierre-Audré > cargo. ‘bont da 1000 | e Felix-Fanr » (Compagnie des Batenux- Compagnie Générale des Bateaux Pa- 
« Steamer Morbihan » ER gén. Omnibus de Rouen) . . . 700 ch. risien : 35 battelli di 150 cav. ciascnno 

Transatlantique) . 2000 ! Rimorch. « René-André » id. « Marsellais » - Nuova Flotta per l’Esposiz. del 1900. 


dai piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30.000 cavalli. 
Marina da diporto) 

Yacht e Almée » . . (Sig. H. Meunier) | Yacht e President Carnot » (Sig. M. Sátre) | Yacht «La Bacchante» (Sig. A. Meunier 
id. «Nemo» . . (» M. Baudain) id. « S.t-Hubert » (Sig. C. de Langlade) >» «Sequava» . (> E. Cauvin) 
id. «Julie» . . (> G. Meunier)| id. « Walkyrie . . (Sig. G. Eiffel) | » «Neptune» . (> P. Carie) 

id. «Elsie II . . . (» Glandaz) : 


AGENTE GENERALE PER L’ITALIA 


Ing. PIETRO MICHELI Figlio - GENOVA, Via Sottoripa, N 1, piano ncbile. 
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Organo della LEGA NAVALE ITALIANA 
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DIRITTI DEGLI ABBONATI: 

Oltre ai numeri della Rivista gli abbonati annuali ricevono /ranco 
e gratis svariate pubblicazioni: Libri, opuscoli tutti di autori illustri, 
conferenze, cartoline con illustrazioni navali che a scopo di propaganda 
sono continuamente edite dalla Lega Navale (Rivista). 

ll prezzo complessivo di tutte le sopraindicate pubblicazioni date 
in done ai ostri abbonati supera di molto quello di abbonamento. 

Gli abbonati semestrali riceveranno la metà delle pubblicazioni spet- 
tanti agli abbonati annuali. 

I soci della « Lega Navale Italiana » per” 1” acquisto delle suddette 
pubblicazioni godono dello sconto del 30 per cento. 


ABBONAMENTI. 
ITALIA - Un anno L. 10 ESTERO - L. 14 (oro) 
» Semestre » 5 — » - » 7 » 
Gli abbonamenti decorrono dal 1° Gennaio e dal 1° Luglio di ogni anno. 


Indirizzo : Rivista Lega Navale, Via D’ Azeglio - Spezia. ( 


L' Amministrazione della Rivista è completamente separata da 
quella dell’ associazione la « Lega Navale Italiana » che sta in Piazza 
Giuseppe Verdi, N. 1 - Spezia. 
CE I mn 


Il bilancio morale della LEGA NAVALE ITALIANA 


IPORTIAMO integral- 
mente l'importante 
discorso che il Se- 
gretario Gen. della 
Legahatenuto nella 
2a assemblea ordi- 
naria della federa- 
zione a Spezia, il 

' giorno 30 maggio, 
dopo il varo della 
Regina Margherita. 


SIGNORI, 


È con letizia schietta che, pur serbando ancora 
negli occhi la luminosa visione della nave superba, 
la quale, scivolando maestosa dallo scalo, si lancia 
desiosa al primo amplesso del mare nostro divino 
mentre la gente convenuta d'ogni parte d'Italia, 
affascinata, colpita dal simbolo alto e solenne dello 
spettacolo grandioso prorompe in un saluto frago- 
roso ed entusiasta, che parve il saluto di tutte le 
terre, di tutta la gente dell'Italia nostra, è con le- 
tizia schietta, ripeto, che pur avendo ancora negli 
occhi la fulgente visione, io m'accingo a dirvi quanto 
e quale lavoro abbia compiuto quest'anno la nostra 
associazione. 

E difatti, o signori, v'è una stretta, un'altissima 
colleganza fra lo spettacolo cui oggi avete assistito 
e questa enumerazione, che io spero non sarà arida, 
di sforzi gentili, di tentativi pertinaci, che furono 
compiuti dalla nostra giovanissima associazione per- 
chè il sentimento marittimo sia diffuso e propagato 
fra gë Italiani sino a creare una nuova coscienza 


nazionale, la quale, come un fiume maestoso, trascini 
verso il mare il fiore delle italiane energie. 

V' ha nelle grandi e giuste idee una potenza di 
espansione straordinaria, la quale non conosce osta- 
coli artificiali d'interessi contrari, non barriere d'i- 
gnoranza e neppure muri insormontabili d’indolenza, 
ed è a questa potenza trionfatrice d ostacoli che 
deve il suo cammino vittorioso l Idea dalla nostra 
Lega propugnata. 

Un anno fa, nella prima Assemblea della nostra 
Federazione noi contavamo otto sezioni della Lega 
e cioè Genova, Venezia, Milano, Firenze, Roma, Na- 
poli, Catania e Cairo con un totale di soci assai 
incerto, giacchè parecchie di queste Sezioni erano 
appena in formazione. 

È trascorso un anno e tutte han progredito, anzi 
qualcuna ha più che raddoppiato il numero dei soci, 
segno evidente della rigogliosa vitalità dell'associa- 
zione. Nè soltanto questa, nel breve tempo trascorso 
si mostrò vitale, ma provò luminosamente di posse- 
dere una forza d'espansione veramente formidabile. 

Per tutte le terre d'Italia il pensiero informatore 
della nostra Lega serpeggiò con guizzi di fiamma 
vigorosa, ed ecco che l'una dopo l’altra, senza di- 
stinzione di regioni o d'interessi immediati, abbiamo 
visto sorgere sezioni della Lega a Torino, a Trapani, 
a Porto Ferraio, a Palermo, a Messina, a Taranto, 
a Livorno, a Piacenza, a Viareggio, a Terni ed a 
Bari. 

Quale prova più evidente di questa, della rigo- 
gliosa forza d'espansione che è nelle idee propu- 
gnate dalla nostra giovanissima federazione ? 

Io insisto a disegno nel parlarvi della forza delle 
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idee, giacchè, o signori, la sola, la vera forza della 
Lega Navale nostra risiede nell' Idea Marittima da 
essa bandita in Italia. Mai forse nel nostro pacse € 
fuori è sorta associazione di così alta Importanza e 
di così vaste proporzioni con maggiore scarsezza 
di mezzi finanziarii, e voi tutti indistintamente lo 
avete constatato nelle vostre rispettive sezioni. Insisto 
a disegno nel ricordarlo affinchè oggi e nel prossimo 
luminoso avvenire ognuno dei soci possa orgoglio- 
samente affermare che la Lega, più forse di qua- 
lunque altra associazione, fu l'emanazione libera, 
spontanca, quasi dirò ingenua, della ridestata co- 
scienza marittima del paese nostro. 

Noi abbiamo detto il nostro pensiero, e attorno 
ad esso, come legionarii intorno a una bandiera, 
migliaia di cospicui cittadini si sono raggruppati, 
facendo proprio quel pensiero, sviluppandolo, com- 
pletandolo, propagandolo in ogni terra d'Italia. 

Ecco la Lega Navale nella sua sintesi più schietta 
e più evidente. 

Pa 

Che cosa ha fatto in quest'anno l’ Associazione 
coi suoi scarsissimi mezzi finanziari? 

Parrebbe quasi impossibile, se non fosse vero. 

Mentre provvedeva largamente alla sua espan- 
sione in tante città d'Italia, la nostra Federazione 
stringeva vincoli di salda amicizia e di reciproco 
appoggio con la potentissima consorella, la Lega 
Navale Germanica, della quale nessuno di voi ignora 
Palta importanza. Altri vincoli d'amicizia essa stabiliva 
con la giovane e pur fiorente Liga Maritima Espa- 
nola, mentre teneva rapporti di eccezionale simpa- 
tia con la nobile consorclla italiana, la benemerita 
società Dante Alighieri. 

Fondatasi a Parigi l'Association Internationale de 
la Marine, la nostra Federazione si inscrisse fra i 
soci fondatori e fu nobilmente rappresentata dal suo 
presidente e da tre illustri delegati suoi al Congresso 
internazionale marittimo testé tenutosi a Monaco. 

Fu assidua e tenace cura della Presidenza di 
mantenere quanto più alto è possibile il prestigio 
ed il livello morale dell'Associazione e voi tutti ap- 
prendeste con profonda soddisfazione insigne onore 
conferitoci da S. M. il Re, che si degnò lodare in 
modo particolare la nostra Associazione, conferendole 
l'ambito alto patronato reale, e l'onore che volle 
prodigarci S. A. R. il Duca d'Aosta accettando la 
la nostra Presidenza Onoraria 

Maturava intanto un fausto avvenimento: la glo- 
riosa Stella Zolare, che aveva visto gli ardimenti di 
un principe marinaro di Casa Savoia e dei suoi valorosi 
compagni delle Alpi e del marc, veniva a gittar 
l'ancora nel nostro golfo. 

La Lega Navale Italiana assunse arditamente 
l'iniziativa di festeggiamenti che rimarranno memo- 


rabili, per consenso di popolo plaudente e per l'alto 
e civile significato che la nostra associazione seppe 
loro conferire. 

In quella occasione essa fu onorata di una di- 
stinzione eccezionalissima da S. A. R. il Duca degli 
Abruzzi, che, pur richiesto dalle più illustri città 
d'Italia, dalle più nobili e cospicue associazioni cit- 
tadine, volle concedere solamente alla Lega Navale 
Italiana che fosse ripetuta dal Comandante Cagni 
a Spezia, ed a beneficio della Lega stessa, la confe- 
renza detta al Collegio Romano di Roma. 

Di questa alta distinzione noi dobbiamo viva ri- 
conoscenza, oltre che all'augusto principe ed all e- 
gregio Comandante Cagni, al nostro benemerito 
Presidente che, con vivissimo affetto per l'Associa- 
zione, si adoperò assiduamente per ottenerle l’alto, 
eccezionale favore. 

E ancora un'altra importantissima iniziativa fu 
presa teste dalla nostra Federazione. 

Portare i problemi attinenti al nostro sviluppo 
marittimo nel cuore dell'Italia continentale, passare 
in rivista tutte le forze di cui dispone l'Italia per 
lottare nella concorrenza sul mare, esaminare nella 
maggiore fra le nostre città industriali tutto quanto 
abbiamo fatto nella metallurgia, nella costruzione 
della nave e nella industria dei trasporti marittimi 
è tale una impresa da conferire invero una ecce- 
zionale benemerenza a chi l'abbia ideata ed abbia 
concorso ad attuarla. 

Questa benemerenza, o signori, è assicurata alla 
Lega Navale nostra. 

«Sono già due anni che noi andavamo pensando 
ad un'esposizione industriale marittima e campionaria 
commerciale da tenersi a Milano. 

Questa idea che, a prima vista, può destare un 
moto di sorpresa, quanto meglio sia approfondita 
in seguito, tanto più pratica e piena di larghe pro- 
messe si rivela alla riflessione. 

Il maggiore centro di produzione c di consumo 
è appunto Milano, e, ove si rifletta che i tre quarti 
della merce che dall'estero viene in Italia giunge 
per via di mare, mentre per la stessa via noi man- 
diamo assai più della metà delle nostre esportazioni, 
si comprenderà facilmente quanto interesse debba 
portare Milano alle due industrie della costruzione 
e dell'esercizio delle navi che sono appunto il veicolo 
maggiore delle merci che riceviamo od esportiamo. 

La Lega Navale nostra da una esposizione ma- 
rittima a Milano si ripromette un potentissimo im- 
pulso al perfezionamento delle industrie marittime 
cd un largo contributo morale e materiale alla or- 
ganizzazione più moderna e perfetta delle nostre 
compagnie di navigazione. 

Mettendo sotto gli occhi di popolazioni così note 
per le loro ardite iniziative i mezzi che possediamo 
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per la lotta commerciale sui mari, non v'è dubbio 
che renderemo un gran servigio alla causa della 
nostra marina contribuendo altresì a richiamare vi- 
vamente ad essa l’attenzione e le energie lombarde. 

A questo intento molto fu già fatto grazie all’ef- 
ficace aiuto del Conte Giberto Borromeo, presidente 
della Sezione di Milano, dell’ avvocato Campanari, 
vice-presidente e di altri cospicui soci di quella 
Sezione. 

Io stesso ebbi l onore di patrocinare la prima 
volta l’idea della esposizione al Municipio di Milano 
e di svilupparla in una numerosa ed eletta riunione 
tenuta il primo Aprile in casa Borromeo a Milano, 
alla quale accorsero con l'usata abnegazione il no- 
stro Presidente conte Falicon da Spezia e l'egregio 
Presidente della Sezione di Torino, Ammiraglio 
Conte Lovera De Maria. 

In quella seduta fu nominata una Commissione 
incaricata di discutere e formulare le linee d'un pro- 
gramma, linee che la Commissione allargò mano 
mano, sino ad addivenire ad un progetto più vasto, 
quello cioè di far coincidere con l’ apertura del 
Sempione, verso il 1904, una esposizione completa 
dei trasporti marittimi e terrestri, nella quale, com'è 
facile comprendere, sarà pur sempre assegnato alla 
parte marittima, e per essa alla Lega Navale patro- 
cinante, il posto ragguardevolissimo che le compete. 

Eccovi brevemente accennato il lavoro compiuto 
dalla presidenza della nostra Federazione nell’anno 
che è decorso dall’ultima Assemblea ordinaria; ma 
per quanto ragguardevole sia un tal lavoro, esso 
non è che una parte di quello compiuto dall'Asso- 
ciazione per mezzo delle singole sezioni e dei suoi 
membri più attivi. 

Una schiera di eletti conferenzieri, alcuni dei 
quali già illustri per altezza d'ingegno e per facondia 
di parola, ha intrattenuto dozzine di migliaia di ita- 
liani sui nostri problemi marittimi più importanti: io 
li nomino qui così come mi vengono alla memoria, 
anzi nomino soltanto quelli che alla memoria s' af- 
facciano: l’on. Pinchia, l’on. Fazio, Gabriele D'An- 
nunzio, Vittorio Vecchi, il prof. Lenzini, il Ten. Col. 
Barone, il Ten. di Vasc. Milanesi, il prof. Berlingeri, 
Monsignor Domenico Parodi, l'ing. Antonelli, Do- 
menico Bonamico, il prof. Manfroni, la marchesa 
Elisa Scaravelli-Ceva, il contr’ Amm. De Simone, 
l'avv. Semmola, l'ing. Pompeo Moderni, il Comand. 
Manfredi, il Ten. di Vasc. Fanelli, il comm. Ales- 
sandro Chiappelti, il vostro Segretario Generale, ed 


altri ancora che han già parlato, ed altri che sono 


inscritti a parlare. 

Quale ricchissimo contributo d'energie intellettuali 
han reeato questi uomini alla causa della nostra 
marineria, e quali nuovi orizzonti hanno essi dischiuso 
al pensiero marittimo italiano! Appena qualche anno 


fa tutto quanto riguardava il mare e le cose navali 
pareva esclusivo dominio di pochi tecnici, che poco 
parlavano e pochissimo erano compresi, mentre ora 
le questioni marittime, per opera di questi confe- 
renzieri della Lega, vengono vagliate, sminuzzate, 
approfondite in ogni regione d'Italia, marittima o 
continentale, diventando il patrimonio di tutte le 
intelligenze svegliate, sviluppando l'affetto al mare 
nostro in tutti i cuori ove l’immagine della Patria 
desta sempre un palpito gentile. 

Non è possibile che neppure sommariamente 
io m'accosti ai temi trattati dai nostri conferenzieri, 
ma questo vi dirò, che i tecnici più sdegnosi e dif- 
fidenti han dovuto spianar le ciglia e riconoscere 
che molte cose nuove han detto costoro, cui i te- 
cnici poco o non molto avevan pensato e che i 
nostri interessi marittimi esorbitano dai limiti del 
tecnicismo ed hanno strettissima attinenza con tutti 
i più gravi problemi che interessano la nostra gio- 
vane nazione. 

E difatti le questioni marittime si collegano 
alla nostra politica interna ed estera, all' industria 
ed al commercio, all emigrazione e alle colonie, e 
perciò alla nostra politica commerciale e finanziaria, 
alla nostra difesa militare ed al nostro sviluppo e- 
conomico. 

Dal complesso degli scritti dei nostri soci pub- 
blicisti e delle conferenze tenute sotto gli auspicii 
della Lega Navale, si sono venute delineando le lar- 
ghe linee d'un programma che alcuni fra i maggiori 
giornali d'Italia han dichiarato un vero e proprio 
programma di governo, e qualche giornale straniero 
come lVAllegemeine Marine Correspondenz, lo ha ma- 
gnificato come il programma più vasto e più efficace 
per far convergere le forze della Nazione al suo 
risorgimento marittimo, che si confonde col suo ri- 
sorgimento economico. 

Ma, a proposito del nostro programma, è bene, 
o signori, che in quest'Assemblea sia detta una pa- 
rola che valga a tagliar corto alle voci di mutamenti 
o di capovolgimenti, già smentiti con la consueta 
serenità dal nostro stesso Presidente. 

É avvenuto che parecchi di coloro, che forse mai 
avevano dato una parte del loro tempo alle nostre 
questioni marittime, che nulla sapevano della fervida 


‘ lotta economica e politica che si combatte sui mari, 


che nulla s'erano interessati del pericolo che una 


. nostra eccessiva debolezza navale poteva attirarci 


a 


dal mare, è avvenuto — ripeto — che alcuni di 
costoro, udita la parola eloquente e convincente di 
qualche nostro conferenziere abbiano creduto d’in- 
tendere un linguaggio nuovo e ne abbiano dedotto 
senz'altro che la Lega Navale mutava o capovolgeva 
il suo programma. 

Se costoro avessero attentamente seguito il la- 


184 LA LEGA NAVALE. 


voro della Lega fin dagli inizii, invece di ritenerla 
cervelloticamente un'associazione tendente unica- 
mente a fare spendere somme inverosimili per la 
nostra marina da guerra, se si fossero data la pena 
di leggere attentamente il nostro statuto e farci 
l'onore di ritenerci franchi e leali, essi avrebbero 
semplicemente detto che la Lega Navale sviluppava 
un'altra parte del suo vasto programma e sempli- 
cemente quella parte che si riferisce ai modi di 
rendere intense le correnti del traffico marittimo. 

A me stesso, che ho tenuto conferenze testè a 
Genova, a Torino, a Milano, a Venezia, a Roma, a 
Terni ed a Piacenza, è accaduto di provocare il 
consentimento di giornali e d' uomini appartenenti 
ai partiti più diversi. 

Si noti bene però che io non ho affatto mutato, 
col mutar di città, le grandi linee della mia confe- 
renza e che assai spesso ho notato come nella stessa 
sala gli uomini di partito opposto applaudivano con- 
temporaneamente. 

- Che vuol dir ciò? E il nostro programma una 
veste d'Arlecchino nella quale ognuno può trovare 
il colore che preferisce? Son le nostre parole talmente 
sibilline che ognuno può credervi ascoso il senso 
che meglio s'accorda con le tendenze del suo 
partito ? 

Io lo nego recisamente, giacchè ben altra è la 
ragione del largo consenso provocato, oltre che 
dalle mie modeste conferenze, da quelle smaglianti 
e vigorose che furono dette da alcuni illustri con- 
ferenzieri nostri. 

Bisogna distinguere nettamente la differenza che 
passa fra il programma ¿mmediato d'un governo e 
quello mediato d'un partito: il primo necessariamente 
è sempre più ristretto del secondo, il quale a sua 
volta 1iesce difficilmente ad avere l'ampiezza d'un 
terzo programma, che dovrebb'essere il programma 
della Nazione. 

Di questo programma, il più vasto cd il più 
mediato fra tutti, la Lega Navale Italiana fa propria 
tutta la parte che direttamente o indirettamente 
riguarda lo sviluppo della Nazione sui mari o di là 
dei mari, e con tutti t mezzi che sono a sua dispo- 
sizione lavora affinchè il paese non perda mai di 
vista la fulgente meta lontana e ad essa muova con 
quanta maggior lena è possibile. 

Quando l'uomo di governo, combattuto dalle 
diverse correnti parlamentari, costretto nei limiti 
d'un programma immediato, obbligato a dover tutto 
misurare alla stregua di speciali ma ben note esi- 


genze, ottiene un qualunque miglioramento alle 


condizioni della nostra marina, ognun di noi, conscio 
delle fatiche incontrate o degli ostacoli vinti, gli 
dice: Bravo! ma l'Associazione come ente collettivo 
gli grida: Avanti! 


In questo sta la ragione precipua della nostra 
Lega, la essenza stessa della sua missione nel paese. 

Altre forze agiscono in senso opposto alle no- 
stre; è quindi fortuna per la patria se ad esse ci 
siamo opposti, e sarà tanto maggior ventura quanto 
maggiormente la Lega crescerà per numero ed im- 
portanza di soci. 

Ma voi chiedete troppo, ha creduto dirci qual- 
cuno, chiedete più di quanto non si possa oggi 
concedere. 

E chi v'ha detto che chiediamo per oggi? 

E chi oscrebbe affermare che, se non ci fossimo 
agitati, se non avessimo non dirò, chiesto, ma additato 
il molto, si sarebbe ottenuto il poco che fu concesso? 

V'ë tempo ad acconciarsi alle necessità immediate; 
ma intanto bisogna preparar l’avvenire, e sopratutto 
bisogna far argine all irrompere degli avversari. 

Se li lasciassimo fare, ricordatelo bene, o signori, 
ogni speranza di risorgimento marittimo sarebbe 
una vana chimera. 

D'altra parte la Lega Navale è giovane, e della 
bella giovinezza, tanto cara a Giacomo Leopardi, 
ha gl invidiabili attributi. 

Oh non è certo il forte e giovanile entusiasmo, 
non è il troppo amore per una patria prospera nei 
commerci e rispettata nei consessi che costituirà 
un male per l’Italia. No, no! voi lo sapete: sono 
ben altri i mali che affliggono il nostro paese, e 
perciò agli errori di coloro che troppo chiedono, 
per troppo amore alla causa della marina, io do- 
mando men severa la vostra parola e raddolcita 
da un indulgente sorriso. 

Vi ho esposto, o signori, per sommi capi il la- 
voro che abbiamo fatto e i principî fondamentali 
che in quel lavoro ci han guidato. 

La vostra approvazione ci sarà largo compenso 
alle fatiche durate e il vostro autorevole consiglio 
ci sorreggerà — ricercato ed ambìto concorso — 
nell'opera nobile e patriottica, alla quale, insieme a 
voi, ci siamo dedicati. 

Aiutateci col vostro lavoro, sorreggeteci col 
vostro consiglio e siate pur sicuri che la nostra 
Lega proseguirà a passi giganteschi nella via ascen- 
sionale ove voi l'avete gloriosamente incamminata. 

G. Limo (Argus). 


La LEGA NAVALE a Roma 


A datare dal 1.0 Luglio la nostra Rivista sarà pubblicata 
ed amministrata dalla primaria Casa Editrice del Cav. Uf- 
ficiale Enrico Voghera, tipografo delle LL. MM. il Re e la 
Regina d Italia. 

I signori Abbonati e lettori per tutto quanto riguarda 
Amministrazione, richiesta di pubblicazioni, abbonamenti, 
inserzioni, reclami, ecc. dovranno perciò rivolgersi dal 10 Luglio 
alla Rivista « La Lega Navale » presso la Tipografia Voghera, 
Corso d' Italia, 34 - ROMA. 

Der tutto quanto riguarda la Direzione continueranno a 
scrivere in Via D'Azeglio, 1 - SPEZIA. 
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IL VALORE MILITARE DELLA REGINA MARGHERITA, 


ON questo titolo 
Lorenzo d'Ad- 
da ha pubbli- 
cato testè un 
articolo sulla 
Stampa di To- 
rino il quale 
ha destato una 
impressione 
non certo con- 
fortante che io 
mi sforzerò di 

omg dileguare con 
tanto maggiore piacere in quanto che so benissimo 

di accingermi a difendere una causa eccellente. 

lo sono perfettamente d'accordo con l'autore 
che bisogna guardarsi da certe esagerazioni e che 
l'esperienza del passato ci ammonisce sui mali ef- 
fetti di certe volate liriche che fan credere il po- 
polo ad una strapotenza navale, la quale siamo ben 
lungi dal possedere. 

Sono d'accordo, e dico di non esagerare, ma in 
nessun senso, cioè nè in bene nè in male, e questo 
dico perchè in tempi più recenti si è appunto esa- 
gerato troppo in senso pessimista sul valore delle 
nostre navi. 

Parmi invero che D'Adda, pur mosso da un lo- 
devole fine, appunto nell'articolo della Stampa di 
. cui m’ occupo, abbia mal tolto alla Regina Marghe- 
rifa una parte della fama che giustamente le compete. 

Egli, servendosi evidentemente del Brassey, sta- 
bilisce una tabella di confronto fra la nostra Regina 
Margherita (tonnellate 13426) e le cinque migliori 
navi moderne, cioè: 

London (inglese) 


da tonnellate 14,900 


Schikishima (giapponese) . > 1 5,000 
Suffren (francese). . . . > 12,730 
Ohio (Stati Uniti) . . . > 12,500 


Kaiser Friedrich III German) > I 2,000 

Per definire il potere offensivo di queste 6 navi 
egli calcola la potenza d artiglieria in dinamodi 
(tonn. met.) sulla base dell energia sviluppata in 
cinque minuti di fuoco, e la somma dei dinamodi 
divisa pel dislocamento gli fornisce il quantitativo 
di dinamodi per ogni tonnellata di spostamento. 

Il procedimento è buono perchè dà un dea re- 
Zativa del potere offensivo di queste navi rispetto 
al loro tonnellaggio, ma non posso egualmente ac- 
cettare per buono il procedimento tenuto dall’autore 
per calcolare il potere difensivo alle navi stesse. 
E gli si limita difatti a comparare gli spessori della 


parte centrale della cintura corazzata, e non tiene 
conto della corazza delle torri, casamatte ecc. per- 
chè, egli dice, su tutte queste navi questa corazza- 
tura è pressochè equivalente. 

Sta bene; ma intanto dallo specchio così com- 
pilato la inferiorità di qualche nave, limitata alla so/a 
cintura, apparisce assai più grave di quanto non sia, 
giacchè per tutto il resto della corazzatura GE 
inferiorità non esiste del tutto. 

L'autore ha anche stabilito un altro dato di con- 

l millimetri di corazza 
fronto, cioè la quota — — —__________ 
1000 tonnellate di spostamento 
il quale dato non giova certamente a illuminare il 
lettore sul confronto che si vuole stabilire, e mi 
pare che serva solo per comodo di tesi, quando 
si voglia mettere di più in mostra la relativa infe- 
riorità di corazzatura, giacchè è evidente che que- 
sto dato è conseguenza di quello riguardante lo 
spessore della cintura. 
Ed ecco la tabella di confronto presentata dal- 


. l'autore: 
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Regina Margherita | 47 | 150 | II 20 | 2000 
London . . . . 28 228 I5 18 | 2000 
Schikishima . . .| 32 228 | IS 18 | 1400 
Sufren . . . . | 48 300 | 22 18 | 2000 
Ohio . . . . . | 42 305 | 24 18 | 2000 
Kaiser Friedrich III | 42 300 | 23 18 | 1000 


« Da questa tabella, dice l’autore, il lettore vede 
quindi che la sola superiorità che possa vantare il 
tipo Regina Margherita sulle navi da battaglia di 
tipo estero è la velocità, superiorità indiscussa e di 
gran valore strategico, senza dubbio, ma non suffi- 
ciente ad autorizzarci a proclamare essere il nostro 
tipo il primo del mondo ». 

Ora, osservo en passant, con la stessa tabella un 
altro potrebbe esclamare che /a sola inferiorità della 
Regina Margherita sta nella corazza di cintura al 
centro, inferiorità che di fronte a navi di 15000 ton- 
nellate, come il London e la Schikishima è ampia- 
mente compensata dalla grandissima superiorità in 
artiglieria e velocità. 
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Questa sola osservazione superficiale basterebbe 
a giustificare il nostro orgoglio pel tipo Regina 
Margherita, ma vi sono ben altre osservazioni a 
fare. 

Anzi tutto la Regina Margherita dovrà filare 
nodi 2017, e non 20, ma, anche accettando que- 
st' ultima cifra, è bene dare un'idea del suo signi- 
ficato în peso ai miei lettori che non fossero troppo 
addentro nei misteri della tecnica. 

Se il nostro ingegnere avesse voluto acconten- 
tarsi della velocità di 18 miglia, come han fatto i 
suoi colleghi dell’estero per le loro navi, egli avrebbe 
potuto. ridurre la potenza della macchina di ben 
6000 cavalli, con una economia sul peso di circa 
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510 tonnellate. Dedicando questo risparmio alla co- 
razza al centro della nave, egli avrebbe potuta ac- 
crescerla di altri 10 cm. e allora anche questo ele- 
mento della tabella dell’ egregio 1)” Adda sarebbe 
apparso quasi eguale a quelli corrispondenti del 
London e del Schikishima. 

Ma v'ha di più, e parecchio. La Xegina Mar- 
gherita ha un sistema di corazzatura molto ingegnoso 
e per averne sufficiente contezza non basta atte- 
nersi alle solite tabelle, ma occorre esaminare at- 
tentamente i piani della nave, se si vogliono evi- 
tare le inesattezze. 

Così è capitato all'amico D’ Adda di aver tra- 
scurato a danno della Regina Margherita un ele- 
mento importantissimo della protezione, cioè 27 ponte 
inclinato dello spessore di 10 cm. che va aggiunto al 


calcolo dello spessore di corazza al centro. Questo 
ponte non ha nulla da vedere con quei ponti pa- 
rascheggie che esistono su alcune navi della tabella, e 
rappresenta nè più nè meno che una seconda di- 
fesa equivalente a cm. 18 di corazza verticale, oltre 
a quella complementare degli strati di carbone. 

Rifatti bene i conti risulta adunque che la pro- 
tezione della nostra Regina Margherita è quasi 
eguale a quella delle navi meglio corazzate della 
tabella, che la sua autonomia è la massima rag- 
giunta da alcuna fra queste navi, che la sua po- 
tenza d'artiglieria, tranne che per il Sufren è molto 
superiore e che la sua velocità è assai più elevata. 

Non voglio qui dilungarmi molto sull’ importanza 
che specialmente per la flotta italiana ha la mag- 
giore velocità; mi basti accennare che le ultime navi 
inglesi hanno appunto una velocità superiore a quella 
del London, e hanno proprio ottenuta a spese della 
corazza. Cito l'esempio dell Exmouth e del Dunkan 
che fileranno 19 nodi ed avranno una semplice co- 
razza di 7 pollici. 

Da quanto sopra è detto risulta che la Regina 
Margherita, pure avendo raggiunta una protezione 
eguale a quella delle più recenti e meglio protette 
corazzate dell'estero, pure avendo toccato l'estremo 
limite conosciuto dell'autonomia, è in senso assoluto 
la più veloce e la meglio armata di tutte le coraz- 
zate moderne. 

Qualcuno potrebbe fare, riguardo all’ artiglieria, 
una riserva per il Suffrex francese, ma si noti che 
dalla tabella si ha la potenza in dinamodi per ton- 
nellata di spostamento, sicchè, tenendo conto dei 
tonnellaggi, basta una semplice moltiplicazione ad 
assodare che la potenza assoluta d'artiglieria della 
Regina Margherita è superiore a quella del Suffren. 

E qui avrei finito se non mi premesse una rac- 
comandazione ai miei egregi colleghi della stampa 
marinaresca. 

Il sistema di comparare fra loro i diversi tipi di 
navi sulla semplice scorta del Brassey, o di altra 
raccolta di dati, ha i suoi vantaggi, perchè è più fa- 
cile per chi scrive e più rapidamente accessibile 
per chi legge. Ma occorre ricordare che lo stesso 
onorevole Bettolo, dopo aver molto sudato per tro- 
vare una complicata formola atta a determinare il 
valore militare delle navi, fa le sue riserve ed av- 
verte che una soluzione esatta del problema è quasi 
impossibile, troppo essendo variabili i coefficienti di 
potenza che nella formola stessa bisogna introdurre. 

Occorre dunque — ed è questa la raccomanda- 
zione — tener presente, nel formulare un giudizio 
approssimato, il valore di elementi che non possono 
essere espressi in cifre mentre hanno importanza non 
secondaria, come ad esempio le forme della carena, 
la disposizione delle artiglierie, il sistema del loro 


rifornimento, il loro campo di tiro, la disposizione 
della corazzatura, l' abitabilità e la disposizione dei 
locali, le qualità nautiche della nave, la sistemazione 
dei macchinarii ecc. ecc. 

Tutti questi elementi che non è possibile valu- 
tare, se non con l'attento esame dei disegni, hanno 
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grande importanza, cd io mi permetto di esprimere 
il convincimento che dall'esame dei disegni della 
Regina Margherita, oltrechè dallo studio attento 
dei dati già citati, ognuno di noi trarrà ragione di 
legittimo e patriottico compiacimento. 

ARGUS 
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Caro Argus 


ORNO all antico argomento 
e mi auguro che questa 
lettera abbia la fraterna 
ospitalità della “ Lega 
Navale ,, 

Nell' altro mio scritto 
accennai alla necessità 

di rimodernizzare il re- 

gime della gente di ma- 

re; iconoclasta impeni- 
tente attentai all’ intc- 
grita d’ istituzioni che 
sono considerate dagli 
amanti del passato come 
le pietre angolari del vetusto edificio dell'ammini- 


strazione della marina mercantile. 


Peccato grande fu il mio. Nè però mi punge ri- 
morso. Andiamo avanti. Ben altro dovrà crollare 
dell” antico sistema. Serbiamo le lagrime per altri 
morti. 

Noi vogliamo che le nostre leggi siano ringio- 
vanite, che tutto quanto non è in armonia con le 
nostre idee, cioè con le idee dei tempi nostri, scom- 
parisca. Vogliamo, insomma, che lo Stato sia per 
l'industria marittima una grande tutela ed una grande 
educazione, ma che non sia un tutore ed educatore 
molesto, che la libertà penetri nelle leggi marittime 
fino all' ultimo limite possibile, che la legge o il re- 
golamento non siano di ostacolo alla energia privata. 

In un recente libro francese lessi: « Les marins 
« sont profondément attacchés à leurs traditions et 
< à leurs usages, leurs relations avec le bureau ma- 
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« ritime sont pour ainsi dire des relations de fa- 
e milles qui commandent le respect et doivent at- 
e tirer l’attention bienveillante du législateur dési- 
e reux de ne pas heurter de front des sentiments 
e d'une si noble affection. » 

Ahimè, è il caso di dire come madame Rolland 
sul patibolo: quanti delitti si commettono nel tuo 
nome, santa libertà!. Queste relazioni di famiglia 
coni bureaux hanno permesso che la gente di mare 
fosse trattata come fuori del diritto comune. Lon- 
tano ricordo del tempo in cui la gente di mare li- 
beramente eleggeva i propri amministratori, i suoi 
consoli, quelle relazioni hanno autorizzato le regole 
ingiuste, la soggezione cieca, le procedure eccezio- 
nali, tutto quel complesso di disposizioni deroganti 
alle norme generali. 

Il superstizioso rispetto del passato mantiene an- 
cora nel nostro codice di commercio una disposi- 
zione che mi sembra la più iniqua fra le inique. 
- Alludo alla comminazione della perdita del salario 
per U equipaggio nel caso di naufragio. Tutte le leggi 
dei paesi civili hanno cancellato una disposizione 
tanto ingiusta. Sono sedici anni da quando la Fran- 
cia riformava appositamente il codice commerciale. 
Noi italiani manteniamo la regola che, senza una 
decisione contraria della Cassazione di Torino, 
sarebbe pure stata estesa ad altri casi fuori del 
naufragio. 

Farete opera pietosa e giusta, caro Argus, ban- 
dendo dalle pagine della « Lega Navale » una cro- 
ciata per l abrogazione di quella regola: avrete la 
benedizione di poveri orfani, di vedove che si veg- 
gono private dello scarso peculio del padre o del 
marito perito nel naufragio. È questione di alta mo- 
ralità, di giustizia, di pietà, di decoro nazionale. 

Dio benedica la vostra penna se la ponete, come 
ne sono sicuro, al servizio di questa santa causa. 

Dalla cattedra il prof. Vivante apertamente disse 
che il nostro codice di commercio è una legge di 
classe che lascia senza sufficiente tutela giuridica 
chi tratta con i commercianti. 

Affermazione ardita e giusta quella dell’ illustre 
professore: ben può però essa essere applicata non 
solo al codice commerciale, ma pure alle altre leggi 
che regolano la marina mercantile. 

Guardate la giurisdizione dei capitani e degli uf- 
ficiali di porto: essi giudicano o meglio decidono le 
controversie fra capitani ed equipaggi, fino al li- 
mite di quattrocento lire, per salari, vitto ecc. ed 
in gencre per l’ adempimento dei contratti di ar- 
ruolamento. 

Questa giurisdizione, che deriva dall’ antica isti- 
tuzione dei comsoli di mare i quali, appartenenti alla 
gente di mare, nella prima età del commercio ma- 
rittimo procedevano quasi come probi-viri, i mo- 


derni prud’ hommes francesi, oggi è un anacronismo. 

Comprendo la decisione sommaria della contro- 
versia fra un barcaiuolo ed un passeggiere, ma 
quando si tratta di decidere fra l equipaggio che 
reclama il salario ed il capitano che lo rifiuta, la 
questione è differente. 

È un vero e proprio diritto in controversia, e 
la questione dovrebbe essere deferita all’ autorità 
giudiziaria. 

Rammento di un bravo uomo, mio antico supe- 
riore, che ora gode il papato del pensionato. Una 
volta si presentò a lui un equipaggio per reclamare 
contro il capitano. Era stato stipulato il contratto 
di arruolamento per una ftraversata dalla Sicilia al 
continente. 

La piccola nave era carica di vino. Giunto a de- 
stinazione il capitano volle attendere un' occasione 
favorevole per vendere il carico. I prezzi erano in 
ribasso onde lunghi giorni passavano, e I equipag- 
gio era trattenuto a bordo. Di qui i reclami. Diceva 
l'equipaggio di essere stato arruolato per una tra- 
versata, non già per far traffico del vino, che pro- 
traendosi l imbarco, e non essendo aumentato in 
corrispondenza il salario, avrebbe sofferto gran danno, 
che nulla avrebbe potuto spedire alle famiglie lon- 
tane. 

Il mio buon superiore udì i reclami, poi sfogliò 
il codice, esamino I elenco delle circolari in vigore, 
e volgendosi a me, che guardavo in silenzio e sen- 
tivo nel cuore un senso di compassione per quei 
poveri marinari a favore dei quali stava il buon di- 
ritto, mi disse: « il caso non è preveduto dal codice, 
e neppure dalle c:rco/ar:, bisogna farne rapporto 
al Ministero 2. Ed il rapporto fu fatto, la pratica 
si svolse, lettere su lettere, lunghe relazioni, tele- 
grammi.... Intanto l’ equipaggio continuava a prestar 
servizio e la paga era sempre quella convenuta per 
la traversata. 

Oh mio buon vecchio superiore, se non lo fa- 
cevi quando decidevi controversie, pensa ora almeno 
che oltre delle regole del codice, giacchè le leggi 
non prevedono tutti i casi, esistono dei principi 
generali di diritto ai quali si deve ricorrere..... 

Mi si dirà: ma cotesta vostra opinione a qual 
fine mira, volete sottrarre all autorità marittima di 
decidere le controversie fra capitano ed equipaggio, 
allora obblighercte i marinari a ricorrere ai tribu- 
nali, alle lunghe e tortuose vie del procedimento 
giudiziario. 

Mi sia pur dato del radicale, dell’ utopista. Vor- 
rei precisamente che i capitani di porto non fun- 
zionassero da giudici, almeno per le controversie 
relative ai salari degli equipaggi. Ad ognuno il suo 
mestiere, per decidere occorre conoscere lo spirito 
delle leggi, occorre possedere il titolo di un lungo 
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tirocinio di studi. La pratica amministrativa non è 
sufficiente, ed in appoggio della mia teoria adduco 
le parole della commissione del Senato che esaminò 
il progetto di codice per la marina mercantile nel 
1863, essa appunto voleva sottratte alla competenza 
dell’ autorità amministrativa la decisione delle con- 
troversie sui salari. 

Si vuol mantenere la giurisdizioné speciale? sia 
limitata al minimo possibile all’ ammontare di un 
mese di salario. Si rimandino le controversie su 
somme superiori all’ autorità giudiziaria, s’ istituisca 
un procedimento diretfissimo, si faccia insomma 
quello che si voglia, ma si faccia qualche cosa. 

E si badi che è questione grave quella che sol- 
levo. La legge attuale accorda all autorità marit- 
tima la facoltà di ricorrere alla forza per costrin- 
gere l’ equipaggio 
ad adempiere i patti 
del contratto di ar- 
ruolamento. Quale 
facoltà ha poi per 
costringere il 
pitano all'osservan- pë 
za delle condizioni à" = MORIRONO COPE SE 
fissate? Potrà in- ak jë Co 
giungergli di pa- 
gare i marinari; 
e nel caso di un 
rifiuto? Manca 
dunque una pere- 
quazione in queste 
decisioni. D’ altra 
parte conviene li- 
mitare il numero di 
queste giurisdizioni 
amministrative. 

Sia una sola l'autorità incaricata di pronunziare 
la sentenza, l’ autorità giudiziaria. 

Quando poi le controversie diventano di carat- 
tere generale, prendono la forma di sciopero, sia 
chiamato a portare la parola di pace, un consiglio, 
un consesso, ma di ciò parlai altrove. 

Poichè siamo in questo tema, permettetemi, caro 
Argus, una breve parentesi. Negli ultimi scioperi 
di Genova, si disse che gli equipaggi non avreb- 
bero potuto prendervi parte, giacchè avevano sti- 
pulato un contratto di arruolamento, la violazione 
del quale, avrebbe fatto incorrere gli scioperanti 
nel reato di diserzione. 

Non è il momento di discutere se sciopero e di- 
serzione siano la cosa stessa; di questo argomento 
voi egregiamente scriveste nella 7Zribura. Quello 
che osservo si è, che se si afferma che un mari- 
naro vincolato da contratto di arruolamento, qualora 
prenda parte ad uno sciopero incorra nel reato di 
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diserzione, dovrà ammettersi che un marinaro il 
quale non sia vincolato da un contratto di arruola- 
mento nelle forme volute dalla legge, possa parte- 
cipare allo sciopero senza incorrere in reato. 

Si è dimenticato che il reato di diserzione si 
verifica esclusivamente nel caso in cui il contratto 
di arruolamento sia stato stipulato nei modi e nelle 
forme stabilite dal « codice per la marina mercan- 
tile », cioè scritto e sottoscritto dinanzi I autorità 
marittima. 

Qualora invece si tratti di contratto verbale, che 
per alcune navi e per alcuni viaggi è autorizzato 
dal codice di commercio, il marinaro potrà abban- 
donare la nave, senza incorrere in alcuna pena. 
Questa è massima adottata dalla Corte di Cassa- 
zione. Dunque, potranno far sciopero i marinari ar- 
ruolati mediante 
contratto verbale, 
sarà vietato far 
sciopero ai mari- 
nari arruolati me- 
diante contratto 
scritto. È possibi- 
le questo stato di 
cose ? È urgente 
quindi una rifor- 
ma anche in que- 
sto argomento. Si 
pongano di ac- 
cordo i codici; 
vedete, caro Ar- 
A al gus, quante cose 
À occorrerebbe fa- 
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rebbe a dire? Do- 
vra ancora perdurare nelle nostre leggi la menzione ` 
di quel reato ? Non potrebbe essere cancellato il ri- 
cordo di un'epoca ormai lontana, quando cioè gli equi- 
paggi mercantili erano considerati come militari, per- 
chè le navi esercitavano il commercio e prendevano 
parte alla guerra secondo l’opportunità e la necessità? 

Volete un'altra prova che le nostre leggi, i no- 
stri regolamenti sono leggi e regolamenti di classe? 
Guardate le inchieste sui naufragi. Si disse che l'in- 
chiesta è un provvedimento nell’ interesse pubblico, 
che la società è interessata nell’ accertare le cause 
dei sinistri marittimi. Nulla di più giusto. Viceversa 
poi un regolamento muta il carattere dell’ inchiesta 
in una procedura a favore esclusivo degli assicu- 
ratori della nave naufragata. 

Supponiamo che una nave sia naufragata e che 
tre o quattro persone dell’ equipaggio siano perite 
nel sinistro. Ora, sempre secondo il regolamento, 
alle operazioni dell'inchiesta, cioè ag!’ interrogatori 
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dei superstiti dell’ equipaggio, potranno assistere 
gli assicuratori, ed essere intesi in contradditorio, e 
non già le famiglie delle povere vittime, cioè, gli 
assicuratori potranno accertare le cause del sinistro, 
investigare per proprio conto se nel triste fatto 
siavi stato dolo o colpa, quelli invece che piangono 
un padre o un fratello debbono contentarsi di co- 
noscere il risultato dell’ inchiesta. 

Oh, ditemi, caro Argus, se proprio io non abbia 
ragione quando dico che occorrono riforme, riforme, 
riforme! 

I nostri padri imitarono il sistema francese nel- 
l'organizzazione dell’ amministrazione della marina 
mercantile. Fecero, e forse fu colpa dei tempi, una 
strana miscela di regole liberali e di regole quasi 
militari. Vollero adattare all’ Italia le leggi francesi, 
pensarono il marinaro mercantile italiano potesse 
essere trattato come il marinaro francese, quindi 
si calcarono le leggi sul modello di quelle di oltre 
il Varo. Ma, come tutte le altre, l'imitazione riuscì 
incompleta. Prendemmo la matricolazione, la quale 
non era |’ /#scription Maritime, le Casse per gli 
invalidi di molto differenti dalla Carsse des Invalides, 
la parte penale delle leggi marittime fu quasi la ri- 
produzione del Décret-Loi del 1852. 

Dopo la prima redazione del «codice per la ma- 
rina mercantile » avemmo, ed abbiamo ancora, un 
lungo periodo di arresto. Qualche timida riforma, 
in disposizioni di secondaria importanza, si ebbe dal 
1866, non un largo e generale nuovo indirizzo. Gli 
altri Stati progredirono, noi rimanemmo immoti. La 
stessa Francia riformò il Décret- Lot, e pensa ancora 
‘a nuove modificazioni. 

Come possono le nostre leggi vecchie di quasi 
quaranta anni rispondere più alle condizioni della 
navigazione tanto mutate durante il lungo periodo 
trascorso dalla prima codificazione? 

In Francia, appunto, uno scrittore, il Tarde, di- 
ceva: « Les lois sont des monuments, non des vé- 
timents », ed aggiungeva che l’arte del legislatore 
deve consistere nel < découper des règles égales 
mais souples, qui se plicnt aisement à la taille des 
individus 2. 

Persuadiamoci, il tempo incalza. È urgente, è 
indispensabile un rinnovamento completo. Giacchè 
è destino che I Italia non debba essere all’ avan- 
guardia, che non sia almeno alle ultime fila della 
retroguardia. Il senatcre Boccardo nella relazione 
sul Bilancio dell’ Agricoltura, in questi giorni distri- 
buita, dimostra la necessità di nuove leggi di ca- 
rattere sociale. Ora non è possibile che le leggi 
relative alla marina non debbano risentire l'influenza 
di un’ epoca nuova che sorge. All’ opera, e che la 
la riforma sia coraggiosa. 

Se alcuni mormorano di questo desiderio di no- 
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vità, rammentiamo ad essi il rimprovero del Sergi 
agli italiani di essere « come certi pesci che hanno 
gli occhi dorsali e guardano indietro non avanti». 

La causa primaria della decadenza delle nazioni 
latine è l’immobilismo nelle vecchie idee e nei vec- 
chi sentimenti. Progrediamo, meglio un errore per 
soverchia energia, che la quiete della morte. Ma, 
caro Argus, mi avveggo di aver troppo scritto. E 
vi saluto nella speranza di altra ospitalità, stringia- 
moci la mano, e proseguiamo nell opera intrapresa. 
Lasciamo che i timidi ci dicano utopisti, noi vivia- 
mo. eli n'y a que les morts ou les gens de peu 
qu’ on se lasse de calomnièr ». E questo sia detto 
con ogni modestia. 


DIE SERRE RANE NARA 


Avente Interna- 

Comand. À. M, MASSARI “ur per dire 
a 5 5 o e - 

vetti d’invenzio- 

ne, — Rappresentanze. — ROMA, Via della Vite, 74. 


CA CR ISLAN NE TEKS 
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EGGONSI in fondo 
al fascicolo del 
dicembre 1866 
della Nuova 
Antalogta que- 
ste righe: cI.'1- 
talia non deve 
illudersi. Essa 
non scuoterà il 
giogo indu- 
striale degli stranieri c non salderà la differenza che vi 
è frale suc importazioni ed esportazioni, pareggiando 
questo bilancio nazionale, senza cui non può pre- 
sumersi il pronto restauro delle nostre finanze, fin- 
chè non sia iniziata e fatta robusta un'educazione 
industriale che possa servire a’ bisogni industriali 
nostri c metterci in grado di sostenere con van- 
taggio una lotta corpo a corpo sul terreno della 
produzione e del commercio. Non proteggere in- 
dustrie, arti, commerci, ma incoraggiare l'educazione 
del paese per le industrie, per le arti e pe’ com- 
merci, dovrebbe essere la cura incessante di tutti. 
Ma tra noi chi voglia stabilire, allargare industrie 
e commerci urta non tanto contro il difetto di ca- 
pitali quanto contro la mancanza di uomini esperti 
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che possano applicare cognizioni qualchecosa più 
che dozzinali ». Ed ora nel numero 3-4, 1901 della 
Rivista la Zega Navale il signor G. B. Plini in un 
suo articolo sugli Istituti nautici e commerciali in 
Italia fa ben giuste considerazioni sulla loro ineffi- 
cacia per vizio di ordinamento e di indirizzo. 

È ben doloroso e sconfortante dopo trentacin- 
que anni udire gli stessi lamenti e gli stessi con- 
sigli: riformare per non dire iniziare una razionale 
educazione commerciale e industriale. 

Ma in Italia, purtroppo, non si deve solamente 
pensare a rendere più idoneo al suo fine l’ insegna- 
mento commerciale, e non solo si deve pensare a 
creare un insegnamento speciale più adatto che 
prepari i giovani alla carriera commerciale e indu- 
striale: il male è più profondo, è tutto l'insegna- 
mento che è falso e pare inspirato ad allontanare 
quanto è più possibile gli Italiani dal commercio, 
dall industria e dal mare. 

Necessario quindi dare all'insegnamento pubblico 
un indirizzo più adatto ai tempi. 

Il signor Torau-Bayle nel n° 10, 1901 del la 
Revue de Paris gettando l'allarme alla Francia per 
la splendida organizzazione commerciale tedesca, 
che già porta i frutti, dice: « Réformer l’enseigne- 
ment secondaire, y mettre à côté ou à la suite de 
l'enseignement général une instruction speciale, qui 
prépare aux carrière commerciales.....: telles sonts, 
en résumé, les riformes que nous proponsons. Les 
effets en seraient salutaires et considérables. Le 
niveau de l'instruction des classes moyennes en 
France s'éléverait naturellement au grand profit de 
la société française. Les derniers préjugés, si ridi- 
cules, contre le commerce disparaitraient. Nos 
classes moyennes, en se détournant d'un fonction- 
narisme stérile, prendraient de l'energie avec l'esprit 
d’ initiation. » 

Così in Italia: gli ultimi, no, tutti i pregiudizi 
ridicoli contro il commercio esistono e persistono 
causa l'insegnamento. In Italia, nelle scuole dalle 
più umili alle più alte non si apprendono, ma si 
sfiorano troppe e disparate cose: dalle scuole 1 gio- 
vani escono colti così che sono ignoranti, sanno un 
po” di tutto e sono come dice il Boutmy « enclins 
à se faire l'illusion qu'ils s'entendent à tout »; ma 
ciò che è il male nulla sanno della vita e per la 
vita. 

L'insegnamento può parere ed è brillante, i pro- 
grammi sono perfetti, armonici esteticamente, mi si 
passi la parola, ma i frutti? Dalle scuole non escono 
nè uomini nè cittadini. È lo spirito, l’anima che 
manca, è lo spirito della vita moderna che non è 
ancora entrato nella coscienza di chi manipola leggi, 
di chi insegna, di chi deve apprendere, della na- 


a 


zione tutta. Non per nulla l’Italia è e fu la terra 


delle accademie, non per nulla siamo stati troppo 
tempo servi. Ma si deve e si può rifare l'Italia. 
< L'avenir, ou les lottes économiques remplaceront 
les gucrres, appartient aux nations qui sauront faire 
de leurs négociants une élite parmi les negociants 
de l'univers 2 dice il signor Torau-Bayle. 

Dire questo in Italia, dove la classe borghese 
dirigente, solo tende all'impiego calmo se non im- 
becille e sdegna il commercio e il lavoro, dove com- 
mercio è sinonimo di ladreria o peggio o di igno- 
ranza, può parere follìa. 

Non si può negare che la prevenzione al com- 
mercio ha la sua ragione; incolta la classe che ora 
si dà al commercio, ristretta di vedute, deficiente 
di sapere e di attività (fortunatamente ad onore 
del vero, esempi di attività commerciale e sapere 
esistono in Italia), mal colte le altre classi pel falso 
insegnamento o ignoranti, si comprende come queste 
ostacolino a che si svolga l’attività dei pochi che 
hanno finalmente compreso che, come fu grande 
sul mare pel commercio T Italia una volta, ora può 
esserlo ancora sc tutte le attività, le cure della na- 
zione si svolgeranno a fare degli uomini adatti a 
queste funzioni e sarà nella coscienza di tutti ben 
vivo e possente il convincimento che bisogna met- 
tersi colle altre nazioni alla conquista del commer- 
cio mondiale. | 

Due quindi i problemi o meglio le necessità 
urgenti: 

a) preparare con un ben inteso e razionale in- 
segnamento la coscienza pubblica a che non ostacoli 
anzi aiuti il muoversi dell’ attività nazionale verso il 
commercio e il mare; 

b) rendere efficace veramente I insegnamento 
commerciale e industriale. 

Noi Italiani un po’ per la natura fisiologica, molto 
per l educazione, benchè abbiamo svegliatezza d'in- 
gegno e intuito chiaro delle cose, manchiamo di 
perseveranza; noi, gettata l’idea, vorremmo la sua 
applicazione logica e pratica immediata e immediati 
vederne i frutti o siamo presi dallo sconforto. Ma 
noi pure siamo un popolo forte perchè ci conser- 
viamo noi sempre. Dice il Ferrero che gli Italiani 
emigrano in tutte le colonie ma si ritrovano, si 
raggruppano, vivono tra loro con i patrii costumi 
e colla lingua loro, di più noi abbiamo figli da dare 
alle altre terre, quindi educate le masse, coloro che 
emigrano, saranno vieppiù legati alla patria e al- 
lora diamo loro il prodotto del nostro lavoro e fac- 
ciamo di essi il conscio e intelligente veicolo a che 
il frutto del nostro lavoro si spanda pel mondo. 

A cooperare a tutto questo conviene si scuota 
la classe commerciale e industriale. Qui da noi con 
una impassibilità buddistica tutto si attende dal go- 
verno: può cascare il mondo, si strillerà al governo 
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ma non si muove: tutto ciò che è iniziativa per- 
sonale e più collettiva non c'è; al più si fanno voti 
e si attende. Ora bisogna, che, come è sorta, agisce 
e tanto si allarga la Lega Navale, sorga in Italia, 
come che essa pure, nel fine ultimo è collegata al 
fine della Lega, perocchè occorrono navi pel com- 
mercio e commercio per le navi, sorga una Asso- 
ciazione per l' incremento del commercio e dell’ in- 
dustria in Italia. Ed essa abbia per fine con tutti i 
mezzi oggi possibili, conferenze, stampe ecc., di 
rendere popolare l'idea che nel commercio è la 
vita; che passo per passo dal basso verso l'alto 
instituisca Scuole sue con sani criteri e moderni 
per preparare gli istrumenti adatti al commercio e 
alle industrie. Ma sopra tutto occorre ci si con- 
vinca che si deve cominciare dal basso, fare la 
base solidissima e sopra costruire. Certamente a 
menti latine è duro rinunciare allo sfulgorio della 
forma e discendere alla piccola opera che deve 
condurre in alto. Siamo giovani, ci sentiamo gridare 
d' ogni parte, e sia. Rinunciamo alla idolatria della 
nostra grandezza passata, gran peso che ci schiaccia, 
e non teniamone che lo spirito nel cuore che sarà 
sprone a noi dell’Italia rinnovata e pensiamo che 
non possiamo sempre adorare la grande Italia pas- 
sata, ma dobbiamo farne una noi grande. Non domo 
dominus sed domino domus, tale il detto latino, l Italia 


fu grande, ciò non ci salva d'essere piccini, siamo 
forti e l'Italia sarà grande e prospera. 


Bologna, Maggio 1901. 
OLIVIERO FRANCHI 


ABBONATI SEMESTRALI 

Con questo N. 12 scade abbonamento semestrale 
ed occorre perciò che i Sigg. Abbonati si affrettino 
a rinnovarlo. Inviare cartolina-vaglia da L. 5 alla 
rivista Lega Navale - Spezia. 

Dal 10 Luglio in poi ogni invio dovrà essere 
diretto alla rivista La Lega Navale, Tipografia 
Voghera, Corso d' Italia, 34 - ROMA. 


Cartoline navali illustrate - Vendita di pubblicazioni navali 


Per il trasferimento a Roma della nostra rivista 
concediamo a tutti i lettori lo sconto del 50 per 
cento sui libri di nostra edizione come da catalogo 
pubblicato in copertina. 

A chi c’ invierà L. 3 spediremo raccomandate e 
franche N. 65 splendide Cartoline navali riprodu- 
centi tutti i tipi delle nostre navi ed i più svariati 
soggetti marinareschi. 

Inviare cartolina-vaglia all’ indirizzo di cui 
sopra. 


I Signori ufficiali di marina abbonati sono 
pregati a volerci comunicare il loro recapito fisso 
a scanso di smarrimenti nella spedizione della 
rivista che, per coloro i quali non lo avranno 
fatto, sarà spedita pel tramite del Ministero di 
Marina. 


Incrociatore austriaco KAISERIN und KONIGIN MARIA THERESIA. 


Lungo metri 107. — Largo 16. — Spostamento tonnellate 5200. — Artiglieria : 2 cannoni di 24 cm. e S da 15. — Velocità miglia 19. 
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RICORDI DEL MA KR P 


LETICHETTA MARINARA. 


nuova Caracciolo, 
come la chia- 
mavano allora 
nel 1871 1 Na- 
poletani, per 
distinguerla 
da un'altra 
nave di simil 
) nome che cra 
esistita sotto 
l antico regi- 
me, e vera- 
mente nuova 
perchè da po- 
co varata, nel 
suo primo viag- 
gio, dopo di aver rimorchiata alla vela la Can- 
noniera Confienza da Napoli al Plata, avea gettate 
le ancore sullaperta e ridente rada di Montevideo. 
Ivi la corvetta facea bella mostra di sè fra tante 
navi da guerra di diverse nazioni che colà erano 
inviate alla protezione dei proprii connazionali. Non 
volendo dire che primeggiasse su tutte per le forme 
svelte e per l'eleganza, dirò che certamente non 
era da meno delle altre. 

In quel tempo non avevamo in quella stazione 
nè Ammiraglio, nè Commodoro, come per lo in- 
nanzi, e come le altre marine, ma la Caracciolo al 
comando di un Capitano di fregata batteva al trin- 
chetto un piccolo gagliardetto al quale ubbidivano 
le tre cannoniere Ardita, Confienza e Veloce. Queste 
navi erano adattatissime, per la loro poca pescagione, 
a navigare nei Rii Paraguay ed Uruguay dove la 
presenza di una nostra nave da guerra era più che 
mai necessaria per la grande quantità d' Italiani che 
vi dimoravano e vi tratficavano. Al presente, non 
so con qual fondamento, quel bisogno non è più 
sentito giacchè distrutte quelle cannoniere non fu- 
rono più sostituite, e la nostra bandiera da guerra 
non sventola più in quelle plaghe a conforto e tu- 
tela dei nostri innumerevoli emigranti. 

La rada di Montevideo, a quei tempi assai po- 
polata di navi, è, marinarescamente parlando, un 
buon ancoraggio, giacchè la poca profondità d' ac- 
qua ed il fondo buon tenitore permettono di so- 
stenere sulle ancore i colpi di vento da Libeccio 
e Scirocco, i soli che disturbino la tranquillità di 
quel sorgitore. Oggi, dopo l’apertura del porto di 
Buenos Ayres, quella rada ha perduta molto della 
sua Importanza. 

Dal bordo si gode la vista incantevole della 
bella Città posta sopra un dolce pendio, e del 
Cerro, unica altura di 148 metri che si vegga in 
tutto il Rio della Plata, colle che per antonomasia 
fu chiamato monte, in spagnuolo detto Cerro, e 
che ha dato il nome alla città vicina. Infatti narrasi 
che gli Spagnuoli, o quando per i primi visitarono 
quel luogo nel 1515 con Juan Diaz Solis, o quando 
vi ritornarono II anni dopo col ligure Sebastiano 
Caboto, vedendo quel solo colle in mezzo a tanta 
pianura, esclamassero Monte video, vedo il monte 
e da quel motto ne venne il nome alla città che 
in seguito ivi fu edificata. 


La 


Le lunghe fermate nei porti hanno sempre an- 
noiato i giovani ufficiali di marina, ma ciò non fu 
mai, nè mai sarà certamente per le Stazioni nelle 
città del Plata e tanto meno per Montevideo. La 
franca gentilezza degli abitanti in generale, la bel- 
lezza, la grazia, la cortesia del sesso gentile cd i 
divertimenti che offre il paese, benchè qualche 
volta turbati da lotte intestine, non solo allettano il 
viaggiatore, ma lasciano tracce così vive in lui, che 
i giorni passati sulle sponde del Plata non li di- 
mentica più. Ed a me, che oggi, dopo 30 anni, ne 
evoco la memoria, sembra di ritornare a quei cari 
tempi e, debbo dirlo è mi palpita il cuore. 

Anche la vita di bordo offriva in quelle acque 
non poco svago per il continuo movimento di navi 
da guerra, coi relativi saluti a cannonate c le visite 
ufficiali ed ufficiose. E appunto l’arrivo della cor- 
vetta inglese Pylades che diede luogo al fatto che 
finalmente imprendo a narrare. 

Ancoratasi la corvetta vicino a noi, si mandò un 
ufficiale, come è di prammatica, a portare il saluto 
del nostro Comandante, e pochi momenti dopo un 
Lieutenant venne a restituire la visita portando i 
ringraziamenti ed i saluti del suo. Nè qui s'arresta 
l etichetta marinara. 

Il giorno dopo il nostro Comandante, indossato 
il grande uniforme, si recò a far visita al collega 
inglese, e dovca essere lui il primo perchè di grado 
inferiore all’altro, Capitano di Vascello. Giunto però 
alla scala reale della Pylades fu avvisato dall’ uffi- 
ciale di guardia di quella nave che il Comandante 
era a terra e quindi lasciò il suo biglietto da visita 
e se ne ritornò a bordo. | 

In quella giornata la visita non fu controcam- 
biata, la si aspettava percid nel domani, giacchè è 
prescritto dal galateo marinaresco che tale restitu- 
zione debba farsi entro le 24 ore. Ma con somma 
sorpresa di tutti e specialmente del nostro Duce (1) 
nessun Inglese venne a bordo. 

La cosa era tanto più strana in quanto che è 
a tutti nota l'esattezza britanna. Nè si poteva sup- 
porre che il Captain fosse assente o ammalato 
perchè lo si vedeva spesso passeggiare sul cassero 
della corvetta colla sua alta e magra figura, e poi 
perchè, date tali circostanze, la visita sarebbe stata 
restituita dal secondo di bordo. 

Intanto erano passati tre giorni e di visita nes- 
sun segno. Il nostro buono e pacifico comandante 
avea cambiato carattere, era diventato nervoso, 
agitato, irascibile e ben noi ce ne accorgevamo. 
Nella sua mente si agitavano mille pensieri; egli 
non poteva ammettere, nè vi era ragione, che il 
Captain volesse fare uno sgarbo a lui e quindi alla 
nazione italiana, ma d' altronde non sapeva spiegarsi 
tale enorme mancanza di riguardo verso di lui! Il 
suo giusto risentimento era naturalmente condiviso. 
dallo Stato maggiore e dall Equipaggio e mentre 
a poppa si andavano cercando scuse ed attenuanti 
a questa infrazione dell'etichetta marinara, a prora 
le opinioni e le voci crano ben diverse. Indovinate 


(1) Nel gergo di bordo per Duce s’ intende il Comandante 
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mo’ quale strano pensiero era saltato in capo ai 
nostri marinai capitanati da un saccentone di sott'uf- 
ficiale? Gli Inglesi che avevano fatto appendere al 
pennone della Minerva il valoroso ammiraglio Ca- 
racciolo (unica macchia del celebre Nelson) con- 
servavano un odio alla sua memoria ed è per questo 
che il Comandante inglese non restituiva la visita. 
Quest' idea dell'odio era nata dal fatto che pochi 
mesi prima, quando la nostra Corvetta si trovava a 
Gibilterra, era stata investita da un piroscafo in- 
glese, riportando qualche piccola avarìa. Quindi, 
chi levava dalla mente del nostro equipaggio che 
gli Inglesi non potessero vedere la Caracciolo per- 
chè portava il nome del patriota italiano ? 

Il Comandante avrebbe potuto ricorrere al con- 
siglio del nostro Console Generale, reclamare al 
Ministro residente Inglese, ma questi partiti non gli 
sembravano, come non erano, i più adatti alla cir- 
costanza. 

Poscia che fummo al sesto dì venuti, il Coman- 
dante, stimando che la sua dignità non gli permet- 
tesse di più oltre aspettare, mandò il tenente al 
dettaglio a bordo della Py/ades per chiedere al 
Captatn ragione della sua condotta verso di lui. Ed 
ora mentre che sulla Caracciolo si attende con una 
certa trepidazione l'esito della missione, traspor- 
tiamoci sull’altra nave dove assisteremo ad una 
specie di tragicommedia. 

Il nostro ufficiale, che parlava benissimo l'in- 
glese anche perchè figlio di madre britanna, viene 
introdotto nella camera del Comandante. Egli entra 
con aria spavalda, più del consucto, orgoglioso del 
suo mandato e trova l'Inglese ritto, più alto del 
vero e con una faccia da temporale. 

Captain, incomincia il primo, vengo a portarle 
i saluti del mio Comandante, il quale aspettando da 
6 giorni la Sua visita e non..... 

— Come, aspetta la mia visita, interrompe l' altro, 
sono io che attendo la sua e non mi sapea dar ra- 
gione del ritardo. 

-— Ma il mio Comandante, risponde l'italiano con 
un leggero sorriso, perchè ha già compreso come 
sia nato l’ equivoco, è venuto da lei or sono 7 giorni 
e non avendola trovata a bordo ha lasciato la sua 
carta da visita ». 

A queste parole il Captain rimase fulminato. 

— Egli è venuto a bordo? disse, io non ne ho 
proprio saputo nulla ». 

Quindi concitato si fa portare il quaderno di 
chiesuola, dove si registrano dagli ufficiali di guar- 
dia tutti gli avvenimenti della giornata. lo Scar- 
tabella, ma non trovandovi cenno della visita fa 
chiamare il ientenent che in quel giorno era stato 
di guardia. Questi ignaro della catastrofe che gli 
pende sul capo entra e s' avanza quasi sorridente. 

— Era lei di servizio 7 giorni or sono quando venne 
a bordo il Comandante della Caracciolo? gli chiede 
il suo Capo con ira repressa. 

— Yes, Captain, gli risponde l'ufficiale impallidendo, 
ed ora che mi ricordo egli mi lasciò un suo biglietto 
di visita che ho dimenticato qui in tasca. Ed infatti 
estrae la carta consegnandola. 

— Sta bene, vada agli arresti, ripiglia l'adirato Sir, 
c quindi rivoltosi al nostro ufficiale: Dica al suo 
Comandante che vengo subito da lui! 

Vi lascio immaginare con quale soddisfazione il 
tenente al dettaglio scendesse dalla Corvetta sulla 


lega, che con un sorriso benevolo rispose: 


quale era scoppiata la bufera e se ne ritornasse a 
bordo per raccontare il successo della sua amba- 
sciata. Egli aveva fretta di far noto altresì come 
anche nella marina inglese, che pur è vantata a 
modello, possono succedere degli inconvenienti, 
ma aveva fatto i conti senza la premura del Captain 
e quindi delle braccia dei marinari britanni. Prima 
che la nostra pesante lancia accostasse a bordo il 
Comandante inglese, in grande unitorme era già 
alla scala reale della Caracciolo. La sua baleniera 
aveva volato; non invento, non esagero; narro. 

Sulla nostra Corvetta il Comandante avvisato 
del movimento delle imbarcazioni che staccavano 
dalla Pylades si trovava al barcarizzo colla faccia 
sorridente ; il picchetto era a poppa in riga e tutti 
stavano ad aspettare la soluzione dell'incidente. 

Il Captain sale rapidamente la scala ed entrato 
a bordo col capo scoperto stende la mano al no- 
stro Duce dicendo: La prego perdonare il disgra- 
ziato incidente che mi ha fatto ritardare il compi- 
mento del mio dovere, e la soddisfazione di strin- 
gerle la mano. Più belle e schiette parole egli non 
poteva dire e furono accolte con gioia dal suo col- 
« Non 
ho mai dubitato della politesse inglese e sono lieto 
di darvi il ben venuto. Ciò detto i due Comandanti 
discorrendo fra loro si avviarono a poppa dove con 
un bicchiere di sciampagna fecero sparire quel 
giusto risentimento che ognuno di loro aveva pro- 
vato nel credere lesa la propria dignità di genti- 
luomo e di Comandante. 

Ci visitammo in seguito cogli ufficiali della 
Pylades e più volte si rise dell’ avventura che avea 
per qualche giorno turbata la quiete delle due 
Corvette, perchè, detto qui tra noi, i due Capi 
erano diventati in quella circostanza ‘di un umore 
impossibile e chi ne godeva gli effetti naturalmente e- 
rano gli ufficiali. Ed ecco come una infrazione all eti- 
chetta marinara poteva essere causa di noie non lievi. 

Qui dovrebbe terminare il mio racconto, ma non 
dispiaccia ch'io aggiunga altre poche righe che a 
mio vedere non mancano di qualche interesse. 

Se fra i Comandanti e gli Stati Maggiori delle 
due navi era scomparsa quella nube che aveva per 
un po offuscata quella reciproca simpatia che sem- 
pre regna fra gli ufficiali inglesi ed italiani, nel- 
l'equipaggio della Caracciolo era sempre rimasta 
fissa l’idea che i figli di Albione non vedessero di 
buon occhio il nome dell’ ammiraglio napoletano 
scritto sulla poppa della nostra nave. E volle il caso 
che questa opinione venisse maggiormente radicata 
da un altro spiacevole fatto. 

Due anni dopo, rimpatriando dalla Stazione del- 
l'America del Sud, e trovandoci colla Caracciolo 
ancorati a Gibilterra, fummo nuovamente investiti 
da un altro piroscafo inglese. Vedi fatalità! vedi 
jettatura! E questa volta la corvetta ebbe a sof- 
frire gravi avarìe. Il vapore ci portò via quasi tutto 
il parasartie di trinchetto a dritta con rottura delle 
lande, delle moche e di 4 sartie in ferro. E se per 
nostra buona fortuna il corto bompresso del piro- 
scafo non avesse incontrata una sartia che ne ar- 
restò Timpeto, probabilmente ci avrebbe colati a 
picco ed io forse oggi non avrei potuto raccontare 
l'etichetta marinara. 

Non sarebbe mica stato meglio ? 

ARCOBALENO. 


MARE 


Per il Varo della 


Alza la vela, o marinaro, e canta; 


V alba è vicina 

ed il vento sospira da lontano. 
Stride la vela tua — vela latina — 
al soffio che la incalza 

e Scorre il legno placido sul piano. 
Qual gioia in cor ti balza, 

di che speranze Panima si ammanta? 
La fronte tua splende di luce viva. 

I piccoletti, intanto, dalla riva 

ti seguono, accennando, con la mano 
ed hanno dentro agli occhi un luccicore! 
Oh! fratello maggiore 

che dividi col padre sano c forte, 
dell onde nel fragore, 

il pane duro € i rischi della sorte! 


Alba di rosa sopra dl mare; lente 


intorno, intorno 

sfuman le nebbie al bacio della brezza. 
Si affaccian su nel Ciel del nuovo giorno 
i segni annunciatori, 

mentre vibra sul acque una carezza 
tra i sereni bagliori 

della visione limpida e fulgente. 

Ecco Vimmenso appar nitido azzurro, 
ecco dell universo il gran sussurro 

il poema immortal della bellezza. 

Tra Ciclo e mare l'eco è riftorita 
dell armonia infinita; 

e, ad accordare il ritmo alle parole 
osannanti alla Vita, 

torna superbo dei suoi raggi il Sole. 


Reca, mare, col fresco mormorio, 


il tuo saluto 

alla patria che lieta si ridesta, 

Le selve d Apennin piegan 1 acuto 
capo sonoro ai venti, 

rispondendo con giubilo di festa, 

e, Pacque dei torrenti 

s'aflrettano scrosciando sul pendio. 
Riapron su di te l'occhio pensoso 
le città che lambisci, €, nel riposo, 
sta vigile d’antenne una foresta. 
Son le navi gagliarde che al destino 
prolungano il cammino, 

spiegando alla fortuna la bandiera, 
e, ferme, a Te vicino, 

ti fan, patria, di lor salda barriera. 


O mare, tu set nostro! In te racchiusa, 


sta del passato 

tutta d'Italia la fremente storia. 
Dagli abissi del fondo inesplorato 

si levano giganti, 

ammonitrici ancor voci di gloria, 
voci alto chiamanti 

sul pigro sonno dell’ inerzia ottusa. 
Dal mare ancora immagini c sembianze 
sorgono a ridestar le rimembranze 
irrompendo pugnaci alla memoria; 
e, sopra londe mobili sta seritto, 
saldo il nostro diritto, 

e nomi e date che con moto alterno, 
al gran dominio invitto, 

sacran lo scettro dell’Italia, eterno! 


NOSTRUM 


TR NI IO NI NIN IT ANI NIN SH SHNA 


corazzata REGINA MARGHERITA a Spezia 


LA LEGA NAVALE. 


— NÉI 


Genova superba ! Alita sull’ acque 


sempre il tuo nome, 
di te gli echi del pelago son pieni. 
Out recise da te, cadder le chiome 
alla fatal potenza 

su cui s'eran levati i Saraceni; 

qui fiorì la semenza 

onde la forza di tua gloria nacque. 
Genova altera?! TË mar, la ribellione 
Cha messo in core contro l'oppressione 
e, agli orizzonti liberi e sereni 
l’indomito suo amore tha ispirato; 
Tu nel mare hai temprato 

del fiacco oblio la vindice scintilla ; 

il mare U ha insegnato 
ad armarti del sasso di 


Balilla. 


Ma Venezia! Il sogno tuo sovrano 


palpita ancora, 

sotto il Ciel luminoso dell’ Oriente! 
Mille galere drizzano la prora 

per recarti il tributo 

del mondo soggiogato cd obbediente, 
e, sull antenne muto 

veglia il fiero vessil repubblicano. 
Gloria a S. Marco ! e via di lido in lido, 
rieco di fati si ripete il grido 

pei paesi del Sole risplendente. 
Gloria a S. Marco! cun fremito di guerra 
dall’ aeque si disserra 

c un corrusco baglior vibra tra lampi 
e incendia mare € terra 

come un gran sogno eroico che avvampi. 


() mare tu set nostro? Fra le braccia 


la patria stringi 

che con palpito ardente ti risponde! 
Del tuo colore il pensier nostro tingi 
vd una intelligenza 

delle fibre più intime e profonde, 
una secreta essenza 

nella tenace comunion ne allaccia ! 

I fiumi son le nostre aperte vene 
per cui il sangue q’ Italia a te conviene 
e col tuo salso umore si confonde. 
Dolce sangue gentile! Giù dai monti, 
scende coi suoi racconti 

e quasi avesse un preveder divino, 
nci più chiusi orizzonti, 

verso te trova sempre il suo cammino. 
tu, mare, salendo per 1 aperte 

vene pulsanti, 

penctri della patria dentro al core. 
Ecco con te, fantasmi fammeggianti, 
tutti gli alti pensieri, 

le virtù donatrici del vigore i 

ceco salgon leggeri, 

tutti gli omaggi delle sacre offerte! 
Tu sci per noi Veterna giovinezza 

la forza immane che congiunge € spezza, 
tu sci di nostra stirpe lo scultore; 
tu rechi a noi, rimedio ad ogni male 
Pacerbitá del sale, 

la pura essenza dalle salde tempre, 
per cui vive immortale, 

l’anima nostra, nella luce, sempre ! 


Italia madre ! 


O mare tu che Ponda turbinosa 


sommiessaa tieni 

cla forza fatal dell'uragano ; 

tu che regui in dominio, che disfreni 
la rapina dei venti 

e che tutti racchiudi nella mano 

gl” impeti violenti: 

volgiti pronto all'opera pietosa. 
Spingi il turbine tuo per P Apennino, 
c, nella furia alata del cammino, 
spazza le nebbie tristi che sul piano 
tra il maligno vapor si aggravan lente; 
si chè bella e splendente, 

liberato dai veli il suo sorriso, 
nell'occhio tuo lucente, 

torni D'Italia a rispecchiare il viso. 


Italia madre! Tu che messi bionde 


ce spighe d’oro, 

cresci a nutrir tutta l'antica gente, 
giovine sempre al fervido lavoro ; 
tu che gloria d’ allori 

doni ai poeti dalla strofe ardente, 

e la pompa dei fiori 

alle fanciulle per F amor gioconde ; 
tu che nel giorno della prova dura 
esprimi dalla tua matrice pura 

degli eroi il manipolo fulgente 

e sacro di prodigi fai il terreno; 

tu che il florido seno 

non mai negasti al palpito fecondo, 
al desiderio picno 

che reca in se l'origine di un mondo; 
Il fianco affaticato 
ancora, ancora 

apri di nuovo a un’opera di vita. 
Dalla mammella che di latte odora 
si distacca la figlia 

e, d'ogni ricco bene in cor nutrita, 
dà la gota vermiglia 

al gran bacio del mare immacolato. 
Scende la nave in mar e lansia enorme 
la percorre scuotendone le forme 

di abbracciar la distesa indefmita 

e gridare alle parti più diverse, 

alle genti più avverse 

il nome tuo e Popere leggiadre 

che sull età sommerse 

di Te, sempre diranno, Italia madre! 


T'aflretta o mia canzone 


la dove batte il cor d'Italia e spera. 
Di « gloria!» alla bandiera 

ch'oggi si leva dritta sul pennone 

e quindi via pel marc spicca il volo. 
Approda ad altrui spiaggie, augel pennuto 
ca quanti incontrerai che al patrio suolo 
serban l'affetto del ricordo acuto, 
reca fremente il memore saluto. 


Roma, jo MALLIO 1901 
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Avvenimenti 
E NOTIZIE 


Una pietosa cerimonia 
a bordo della “ Lombardia ,, 


11 30 Marzo u. s. alla presenza del contr Ammiraglio 
Candiani, Comandante la forza navale oceanica in Cina, 
fu solennemente inugurata a bordo della Lombardia 
la bellissima targa in bronzo della quale riproduciamo 
il disegno nel testo della Lega Navale. 

Il gentile pensiero di ricordare perennemente i va- 
lorosi compagni caduti a Lang-Fang fu accolto con 
entusiasmo dall’equipaggio della Lombardia, alla cui 
opera ed al cui concorso è esclusivamente dovuta la 
targa. 

Ne abbiamo ricevuta la fotografia dall’ egregio Co- 
mandante in seconda, il Capitano di Corvetta Carlo O- 
ricehio, che ringraziamo sentitamente dell'invio, mentre 
preghiamo i nostri ufficiali dilettanti fotografi di vo- 
lerne imitare l'esempio inviandoci quelle fotografie che 
valgano à meglio illustrare la vita di bordo e gli av- 
venimenti cui le nostre navi ed i nostri marinari par- 
tecipano. 


Il varo del cacciatorpediniere « Nembo >». 


Nel cantiere Pattison ebbe luogo il varo del caccia- 
torpediniere Nembo, il primo dei quattro ordinati 
nel 1298 dal ministero della marina. 

Fra pochi giorni a quanto ci fu riferito, saranno 
varati probabilmente le altre tre controtorpediniere 
Aquilone, Turbine e Borea. 

N Nembo, ha lo scafo completamente di acciaio e 
le seguenti dimensioni : 

Lunghezza fra le perpendicolari m. 63.896: larghezza 
massima m. 5.943: altezza nel centro m. 3.960; immer- 
sione media m. 2.110; dislocamento tonnellate 330, 

Lo scafo diviso in 17 compartimenti stagni ed ha 
parecchie coverte-stagne all’ altezza del galleggiamento, 
a prua ed a poppa. 

L'apparato motore è della forza di 6000 cavalli, ed 
è costituito da due motrici a triplice espansione cia- 
scuna a 4 cilindri inclinati capovolti, e da tre caldaie 
a tubi d’acqua del sistema, Tornyeroft, tipo D'Aring 

Le motrici, sono perfettamente “bilanciate ed ASSICU- 
rate in modo da evitare qualsiasi vibrazione allo scafo. 

Il Nembo dovrà raggiungere la velocità di 30 nodi 
(ckm. 55-06) all ora in una prova che dovrà durare non 
meno di tre ore. 

Alla cerimonia del varo assistevano molti invitati 
ed industriali. Madrina della nave varata fu la moglie 
del sig. Alfredo Pattison. 

Dopo la benedizione della nave, la madrina dette il 
segnale convenuto, e il Nembo libero dai cavi e dai 
puntelli scivolò in mare, e preso a rimorchio da due 
navi del R. Arsenale fu condotto nel porto militare, 

ll Nembo passò in riserva, al comando del cavalier 
Cacace cap. di corvetta. 


La rinascenza della marina negli Stati Uniti. 


II giornale Engineering segnala il grande sviluppo 
preso dalle costruzioni navali negli Stati Uniti. Sui 
(irandi Laghi si trovano in costruzione 61 navi di un 
tonnellaggio totale di 187,000 tonnellate: la più grande 
attività regna egualmente nei cantieri di Newport- 
News, allo sbocco della Chesapenke Bay, di Cramp, a 
Filadelfia, i quali hanno per 100 milioni di lire di co- 
struzioni in navi, appartenenti all ’ Unione Iron Works 
di San Francisco. 

Le più grosse navi sono quelle in cantiere a New- 
London nei nuovi stabilimenti del? Eastern Shipbuil- 
ding and C. sono due navi enormi per il Pacifico, 
aventi uno spostamento di 33,000 tonnellate  ciasenna. 
Le loro dimensioni sono: lunghezza 192 metri: larghezza 
22,25: profondità 16,76, Potranno accogliere 1251) passeg- 
gieri distribuiti in 4 classi, ed un equipaggio di 150 
uomini. 11 loro tonnellaggio lordo è di 21,000 tonnellate; 
lo spostamento sara di 33,000, 

Per la prima volta, i cantieri dei Grandi Laghi 
hanno costrutto dei vapori di alto mare. Sette di questi 
vapori, stazzanti insieme 14,381 tonnellate, potranno 
transitare attraverso i canali canadesi e fare un ser- 
vizio regolare tra i porti dei Laghi e l Europa, appena 
che gli estuari canadesi saranno liberi dal ghiaccio. 

Waltra parte si annuncia che le officine governative 
stanno attendendo alla fornitura di un gran numero di 
corazze per le navi da guerra che si trovano in costru- 
zione nei cantieri esteri. Di qui a non molti anni gli 
Stati Uniti avranno una formidabile flotta militare e 
commerciale. 


Fortificazioni francesi in Corsica e a Biserta 


E stata abbandonata l’idea di costruire un grande 
porto militare a Bonifacio; non vi si costruira che uno 
scalo per tor pediniere. 

La difesa della Corsica sara divisa in due sezioni, 
quella occidentale, con centro ad Ajaccio per la difesa 
mobile, approfondendo il porto, creandovi nuovi scali ed 
officine, e costruendo grandi fortificazioni a Cacallo ed 
alla Crociata, capaci di riparare una intera squadra. 
Per la difesa notturna si rinforzerebbe lo sbarramento 
che chiude il passo fra la diga e lPAsseretto. 

Sulla costa orientale la base delle difese sarebbe 
portata a Porto Vecchio, abbandonando ogni progetto 
circa la baia di Santa Manza e di Bastia. 

Da Porto Vecchio si spera di poter comandare la 
Maddalena e le Bocche di Bonifacio. 

I progetti per le opere da costruirsi nella seconda 
baia di Porto Vecchio non sono ancora concretati. In- 
tanto vi si allestirà una stazione completa di hdd al aci 

Gli studi di queste difese della Corsica, che hanno 
lo scopo di servire da base di operazione offensiva 
contro le coste italiane, furono compiute dall’ ammira- 
glio Fournier quando era al comando della squadra del 
Mediterraneo, 

Vi saranno subito devoluti i sei milioni votati dal 
Parlamento; il Ministero della guerra assume di concor- 
rervi con fondi a sua disposizione, e si chiederanno nuovi 
crediti, occorrendo nel complesso una trentina di milioni, 

Quanto al complemento delle opere difensive di Bi- 
serta, essendo ultimati i terrapieni a Sadi-Adallab, in- 
comincieranno subito i lavori dell’arsenale. 

Saranno costrutti numerosi scali ed una cinta interna 
mentre si procederà agli impianti per i lavori idraulici 

e la difesa subacquea. 

Nella baia Senza Nome saranno erette subito le ca- 
serme della difesa mobile coi loro annessi, e una gran- 
diosa caserma per il corpo misto di artiglieria. 

Questa prima serio di lavori dovrà essere ultimata 
nel 1901. 


ee Sea E Në SOROS I E EE a 


Cav. GAETANO RIMASSA, amministratore e gerente 


Spezia, Tipografia di Francesco Zappa 
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Fabbrica Nazionale di ACCUMULATORI ELETTRICI 


‘6 Brevetto TUDOR ,, 
GENOVA - Corso Ugo Bassi, 26 - GENOVA 
La più grande e rinomata Casa del genere, 
esistendone 14 Fabbriche in Europa 


Da Dodici anni si installarono e funzionano in Italia oltre: 

220 Batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 Y una. — 30 Batterie a 
repulsione per tram, battelli, funicolari, regolazione e distribuzione di forza 
motrice. — 50 Batterie per eccitazione, saldatura, areostatica, galvanoplastica 
ed altri usi. — 30 Batterie sostituite ad altri sistemi. 


DIPLOMI D'ONORE A TORINO E COMO 
=: ef Fmbarcazioni Elettriche Pace 


IMPORTANTI FACILITAZIONI 
concesse agli Abbonati della Rivista LA LEGA NAVALE 


1 sigg. abbonati del 1901 potranno acquistare a metà prezzo le seguenti pubblicazioni di nostra edizione: 


La Guerra del 190.... di Argus - splendiAnmente illustrata : i : > ; : ì ; ; L. 2.00 
Il Problema Marittimo dell’ Italia del Comandante D, Bonamico E ; . 


3 


P » 

L' Italia dev” essere potenza terrestre o marittima? del VERE; C. Manfredi ‘ » 1.00 
Mare Nostrum Edizione riccamente illustrata ¿ » 1.25 
L’ Italia e le lotte avvenire sul mare - del Cap. A. Cangemi ë 1.00 
L' Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fazio : ; ¿ » 1.00 
GU inseguamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di S. M. G. Fazio » 1.00 
Alcune fonti della letteratura tecnica-marinaresca del Cap. S. Raineri ; i » 1.00 
Pel Mare e per la Patria, Conferenza di A. Geremicen 8 » 0.75 
Le porte d Italia, Conferenza del Calonn. di S. M. G. Fazio » 0.75 
Marina e Colonie, Conferenza del Comandante G. Roncagli » 075 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di SAR, | ; e ë e » 0.75 
La nostra Marina Mercantile di F. di Palma ; ë E i i | ' è e š » 3.00 
Serie 1. di 20 cartoline navali in nero : i » 1.00 

» 2. 20 » » a colori » 2.00 

» 3. 20 , > in nero i A » 1.00 


N. 8. — Per le spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo segnato. Ai soci della Lega Navale Italiana 
non abbonati si coucede il 30 per cento sulle pubblicazioni su notate. Tutte queste pubblicazioni sono altamente 
istruttive. Noi raccomandiamo specialmente le prime tre. Le raccolte annuali (anno 1° 2° e 3° si possono acqui- 
stare al prezzo di L. 6. L'abbonamento complessivo a tutte le pubblicazioni della LrGA NAVALE costa sole L. 10 (estero 
L. 14 in oro) per un anno. Semestre L. 5 (estero L. 7 in oro). Un numero separato Cent. 30 (estero Cent. 40) 


Inviare preferibilmente cartolina vaglia alla Lega Navale - Spezia. 


K” | a 
Ann IV. — N. 13. Là quindicina Luglio 1901. 
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Un numero separato Cent, 40. 
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J. & A. NICLAUS 


Società dei generatori di vapore inesplodibili - Brev 


PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 
—— to ob — 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse. 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità 
mento, sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più s 
nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignifica 

Le candaie di Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di 
in uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in- 
tercambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente lu- 
scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 
essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse 
hanno oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri 
accessori cae quelli delle caldaie ordinarie e senza causare Ja benchè minima defor- 
mazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi appa- 
recchio. 

. Sono di facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensioni ri- 
- dotte e di poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 
delle navi da guerra. 

Sono messe in pressione con un'enorme rapidità e si comportano egregiamente 
nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza pas- 
sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d'installazioni. 


persa 


TIPO MARINO 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 
| Marina Francese. 


Cavalli ` Cavalli Es . ` Cavalli 

Incrociature corazz. e Guéydon» 20,200 . ‘ Torpediniera « Téméraire » . 1,500 | Rimorchiatore « Titan ». sa 500 
Id. id. «Conde» 20,200 | Rimorchiatore « Utile». 1,000 Id. « Pholyphéme » . 500 

Id. id. « Gloire» 20,200 Cannoniera « Décidée » . 1,000 Id. « Ercole» . i 500 

Id. id. «Kléber» . 18, 000 ` Id. e Zeélée » . 1,000 Id. « Menhir ». . +. 200 
Corazzata « Suffren » 16, 500 : Rimorchiatore « Travailleur» 1,000 | Officine del Porto di Lorient». . 250 
Id. «Marceau». 14, 000 | Officine di Castigneau del Porto Chiatta elettrica « Carlemagne » . 100 

Id. « Henri IV » 11, "500 militare di Tolone . 1,500 Id. id. «Charles-Martel » 100 
Incrociatore « Friant» . 9 000 . Arsenale di Brest (illuminazione ' Vedetta della corazz. « Marceau»  — 
Id. e Davout ». 9, 000 elettrica) . + DU 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 


7,000 Chiatta a vap. ‘della coraz. «Suffren» 500 | Canotto Scuola Macchinisti (Tolune). 


Corazzata « Requin » 
4, 000 | Scuola Piloti « Elan » 500 | Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 


Incrociat.-torpedine « Fleurus ». 


Marina Russa. Cavalli | Marina Italiana. Cavalli 
Incrociatore « Variag » Pel 20,000 | Corazzata « Regina Margherita » 19,000 
Corazzata e Retwisan » . 15,000 | Lo Sa corazzato « G. Garibaldi » 14,000 
Cannoniera « Khrabry » . 8,000 | id. « F. Ferruccio » 14,000 
Marina Spagnuola. Cavalli | Marina ai Cavalli Marina Portoghese. 
Incrociatore « Cristobal Colon» 14,000 Cannoniera « Seagull » . 8.000 | Arsenale di Lisbona (illum. elettr). 
Corazzata « Pelayo » 9,000 | i e ; 
Vedetta «N Sloop X 1,400 Marina Turca. Cavalli 
geg GE ` (calda data ausiliarie). : Incrociatore tipo Monmouth 22,000 | Corazzata « Messoudiheje » . 11,000 
d. «P de Ast d - Marina Giapponese. 
Dolo NG X ODE Marina Germanica. | Incrociatore protetto « Yaeyama» _ 6,000 
de Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya» . 10,000 ` Marina Argentina. 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). | Id. « Gazelle ». 7,000 | Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana. Cavalli | Marina Chilena. 
Corazzata « Maine » Ze? 16,000 


Monitore corazzato « Connecticut » . 


8,000 | Incrociatore « Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 


Cavalli Marina Mercantile. Cavalli 

e Pilate» . . . . . . . . . 1,000 « Ventoux» . . . . . . . . 1,000 

« Pellevox » | 1,000. Comp pon ee ee | «Canigou» . . . . 1,000 

« Taillefer » 1,000 (Rimorchiatori del Rodano). « Galibier » we: 3000) 

« Pierre-André » cargo- -boat 1 ,000 | «Felix Faur» ee des Bateaux- | Compagnie gén. “des Bateaux Parisien: 
« Steamer Morbihan » (Compag. Omnibus de Rouen) 700 ch. 85 battelli di 150 cav. ciascuno. 

gén. Transatlantique). 2,000 | Rimor. « Réné-André » id. « Marsellais» , — Nuova Flotta per l’Esposiz. del 1900. 


Due KEE Americani di 32 tonn. ciascuno e 30,000 cavalli. 


Yacht « Almée » (Sig. H. Heunier) 
Id. «Nemo» (Sig. M. Bauduin) 
Id. «Julie» (Sig. G. Meunier) 
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Marina da diporto. 


Yacht «President Carnot »(Sig. M. ee 
Id. «S.t-Hubert»(Sig.C.de Langlade 

Id. io ig. G. Eiffel) 

Id. «Elsie II » (Sig. Glandaz) 


Yacht «La Bacchante» (Sig. A. Meunier) 
Id. «Sequana » (Sig. E. Cauvin) 
Id. « Neptune » (Sig. P. Curie) 
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Agente generale per l'Italia: Ing. PIETRO MICHELI Figlio — GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 
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pubblicati nella Tri- 
buna e nella Lega na- 


resse hanno destato 
anche all’estero (dove 
SN sono stati largamente 
rs}; NJ PA e E D tradotti dii imitati) ci 
230% CT CO E giungono continue let- 
tere dai nostri lettori che chiedono 
insistentemente notizie vere sul sot- 
tomarino italiano e sugli esperimenti testé eseguiti a 
Spezia, Alcuni, più ardenti, ci eccitano poi ad alzare 
la nostra autorevole voce e bandire la santa crociata 
a pro della nuova arma che sola può salvare le nostre 
città marittime dagli orrori d’un bombardamento. 

A costoro rispondiamo semplicemente che la no- 
stra voce intanto è forse diventata autorevole in 
quanto essa è stata sempre il tramite di pensieri 
lungamente meditati ed ha sempre sdegnato di ban- 
dire crociate, se prima non siamo stati sicuri che 
queste avevano unicamente per scopo il trionfo della 
verità ed il bene del paese. La questione dei sotto- 
marini — che divide ancora i tecnici in due campi — 
è di quelle che vanno attentamente seguite ed amo- 
rosamente, ma serenamente, studiate; sicchè niente 
crociate, per ora, ma semplicemente le più esatte infor- 
mazioni tanto sul sottomarino quanto sul nuovo ciclo 
di esperimenti cui esso èstato sottoposto testé a Spezia. 


E 

kx 
Il sottomarino italiano Delfino, fu ideato e co- 
struito a Spezia sui piani del compianto ingegnere 


Pullino. 


po vale, che tanto inte-. 


ET NA 
e I EMA antt 


Jl sottomarino italiano “ Delfino , SE 
ie a 


Lo scafo è in lamiere d’acciaio molto robuste, date 
le dimensioni della navicella, perchè raggiungono 
persino lo spessore di 30 millimetri. 

Il Delfino ha la forma di un grosso fuso, ha la lun- 
ghezza di metri 24 ed il diametro di metri 2,90. Il 
suo dislocamento varia dalle 95 alle 107 tonnellate 
secondo il suo stato d’immersione. 

Quasi tutti i meccanismi del Delfino sono azionati 
dall’elettricità, ed una batteria di trecento accumu- 
latori fornisce al nostro sottomarino l’energia elet- 
trica che gli é necessaria e gli consente di navigare 
sia emerso che sommerso per la durata di alcune ore. 

Il Delfino possiede tre eliche; ma quella a poppa 
serve ad imprimergli il moto nel senso orizzontale, 
cioè a far via innanzi od indietro, le altre due, più 
piccole di quella, sono collocate sulla parte superiore 
del fuso, sul dorso del cetaceo d’acciaio, come due 
pinne, e servono a facilitare la manovra di emer- 
sione o di immersione della nave. Questa manovra 
però è contemporaneamente assicurata riempiendo 
d’acqua delle fanche disposte sul fondo e vuotandole 
per emergere. L'esaurimento di questa zavorra di 
acqua é ottenuto rapidamente con pompe ad aria com- 
pressa, e più lentamente con turbine mosse dall’elet- 
tricità. 

La stabilità del Delfino è assicurata con due alette 
o piani traversali, e la direzione è data da due ti- 
moni, l’uno a poppa, a prora l’altro. 

a 

Si accede all’interno della nave per la torricella 
di comando, da un « passo d’uomo » che si chiude 
ermeticamente dall’interno. La torricella stessa è mu- 
nita di feritoie chiuse da grossi cristalli, attraverso 
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ai quali si spiu il cammino quando la nave è im- 
mersa. In prossimità della torricella, o specola di 
comando, si elevava un tubo verticale; era il can- 
nocchiale subacqueo, un istrumento semplicissimo, 
perchè era formato da un tubo munito di un cristallo 
alle estremità. Questo cannccchiale fu poscia abolito 
perchè troppo imperfetto. L'officina Galileo di Fi- 
renze ha proposto in sua vece un apparecchio di 
visione indiretta (periscopio) che, a quanto pare, ri- 
solverebbe brillantemente il problema. 

Due tubi per lancio di siluri si protendono verso 
la prora e formano l’armamento del sottomarino. 

L'aria contenuta nell'ambiente basta da sola alla 
respirazione dell’equipaggio che, fra comandante, sot- 
tufficiali ed equipaggio, non deve superare una doz- 
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risultati. Mentre all’estero, sia a bordo dell’ Holland, 
che del Zédé si ebbero degli inconvenienti, le prove 
del Delfino invece passarono sempre lisce; solo una 
volta vi fu un poco d’allarme. Si era sempre usata 
a bordo la bussola a liquido che funzionò benissimo; 
un giorno si volle esperimentare una bussola di nuovo 
sistema (il giroscopio elettrico), che invece funzionò 
male, od almeno non corrispose, così il Delfino quella 
volta risalendo a galla rimase prigioniero sotto la 
carena della Maria Pia, e per liberarnelo bisognò 
mutare ancoraggio alla corazzata. 

Qneste esperienze erano tanto più notevoli e me- 
ritevoli che non costarono gran che. Il Delfino costò 
in tutto circa 300 mila lire, somma tutt'altro che 
esagerata. 


si ` Kë 


Il Delfino nel Golfo di Spezia (Istautanea presa sulla Lepanto dal Sottotenente di Vascello G. Del Greco). 


zina di uomini, per il periodo che può durare la im- 
mersione limitata alla provvista di energia elettrica 
fornita dagli accumulatori. 


e 

Fu nel 1896 che il Delfino passò per la prima volta 
in armamento alla Spezia! 

Come si vede, Argus aveva perfettamente ragione 
affermando che la nostra marina potrebbe reclamare 
un qualche diritto di precedenza in confronto a certe 
esperienze straniere tanto vantate. 

Jl Delfino, galleggiante, raggiunse la velocità di 
8 o 9 nodi, tutte le manovre riuscirono benissimo 
sia navigando a fior d’acqua che a completa immer- 
sione ed il lancio dei siluri riuscì pure in modo sod- 
disfacente. 

Naturalmente le prime esperienze suggerirono delle 
modificazioni, che migliorarono di volta in volta i 


Ebbene, dopo quelle esperienze che, dato un primo 
tentativo, data l’epoca in cui avvennero, possono dirsi 
molto lusinghiere sia per il povero ingegner Pullino 
ideatore della nave, che per gli ufficiali che le dires- 
sero, il Delfino giacque abbandonato e dimenticato 
sino al principio di quest'anno. 


e 

Solamente 1'11 gennaio u. s. il nostro sottomarino 
fa nuovamente armato e subi una minuta visita e 
verifica di tutti i congegni di bordo, dopo la quale 
inizió una serie di immersioni in arsenale con esito 
favorevolissimo. 

Il contrammiraglio Carlo Marchese, presidente 
della commissione permanente per gli esperimenti 
del materiale da guerra, ebbe l’incarico di dirigere 
le prove e s'imbarcó quattro volte sul Delfino che 
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s'immerse, traversò il golfo ed eseguì diversi lanci 
di siluri a piccolo moto, con risultati eccellenti. 
Il 30 maggio u. s. (varo della Regina Margherita) 
il Delfino ebbe ordine di attendere all'imtoccatura 
dell’arsenale di Spezia la lancia su cui prese imbarco 
S. M. il Re. In presenza del Sovrano il Delfino si 
immerse e seguì perfettamente la lancia reale, emer- 
gendo e tuffandosi successivamente, e lanciò un si- 
luro che andò straordinariamente diritto. 
Rientrato in arsenale, andò ad ormeggiarsi presso 
la Trinacria e dopo il varo della Regina Marghe- 
rita fu minutamente ispezionato da S. M. il Re, 
che prese vivissimo interesse a tutto ciò che vide. 
L'indomani, 1 giugno, S. A. R. il duca degli Abruzzi 
e il contrammiraglio Marchese presero imbarco sul 
Delfino al ponte in ferro dell’arsenale. Usciti in rada 
e oltrepassate le linee delle navi ancorate, il Delfino 
s'immerse e percorrendo al solito modo (cioè come 
un vero delfino) tratti assai lunghi, si recò presso 
S. Bartolomeo, dove eseguì il lancio di un siluro che 
andò benissimo. 
Sempre immerso e colla torretta chiusa, il Delfino 
ritornò a Spezia, dove S. A. R. e l'ammiraglio Mar- 
chese sbarcarono, dopo due ore d’esercitazioni. 


aa 


Queste sono le notizie esatte sul nostro sottomarino 
e sul nuovo ciclo d’esperimenti cui è stato sottoposto. 

Un distinto ufficiale della nostra marina, sulla cui 
competenza abbiamo ragione di affidarci, così esprime 
la sua opinione sul valore militare del nostro sotto- 
marino. 

«... il Delfino è o può essere un ottimo campione 
quale elemento di batterie di lancio mobili, quasi 
invisibili quando navigano alla superfice e completa- 
mente sommergibili. 

« Contentandoci di quanto abbiamo ottenuto (che 
è presso a poco quello che si è ottenuto in Francia) 
con la riproduzione del Delfino si riuscirebbe a ri- 
solvere bene uno dei punti deboli della nostra difesa 
costiera ravvicinata, quello cioè il cui incarico è ora 
affidato alle torpediniere di 8* classe, le quali sono 
oramai generalmente riconosciute troppo impari alla 
loro missione. 

« I sottomarini, come il Delfino, immergendosi in- 
vece al momento opportuno potrebbero recare un 
contributo veramente prezioso alla nostra difesa co- 
stiera. 


« Bisogna tener conto che i nuovissimi siluri che 


la casa Whithead ha costruito pei Giapponesi, ap- 
punto per la difesa costiera, hanno dei serbatoi d’aria 


molto capaci che possono essere caricati fino a 15 at- 
mosfere e forniscono all'apparato motore del siluro 
aria sufficiente fino ad una corsa di tre chilometri! 

« L’applicazione del guardasiluri, formato da un 
giroscopio a molla, garantisce oggi, assai più di 
prima, la dritta corsa del siluro stesso. 

« Suppongasi un certo numero di sottomarini, mu- 
niti ai questi siluri moderni, scaglionati su alcuni 
punti della costa quali sentinelle più o meno avan- 
zate, 6 si può esser certi avremo almeno obbligata 
una squadra nemica ad accostarsi a quei punti con 
estrema cautela. | 

« Questo non sarà un risultato disprezzabile. 

« Certo il sottomarino moderno è ben lontano dallo 
essere quell’impressionante Nautilus creato dalla fan- 
tasia del Verne ed i cent'occhi di Argus hanno subito 
intravveduto, con l’usata chiarezza, qualcuno dei 
nuovi mezzi di difesa, cui ricorreranno le navi contro 
il nuovo insidioso nemico, nè agli accennati cento 
occhi, sono sfuggite alcune non lievi deficienze che 
ancora sì riscontrano sul nostro e sugli altri sottoma- 
rini, ma credo che studiando e perfezionando molte 
mende possono scomparire, e potremo fra breve con- 
siderare nel sottomarino un prezioso coefficiente della 
nostra difesa costiera ». 


To Fede 7 
LOCKROY E “LA LEGA NAVALE , 


Lies ministro della Marina francese M. E, 
Lockroy nella sua famosa lettera al Temps del 
12 giugno così si è espresso sulla Lega Navale 
Italiana e sulla nostra rivista. 

“ Si la Ligue Navale Italienne, que dirige 
avec tant d’énergie et de tact M. le comte de 
Falicon, est loin de compter autant d’adhé- 
rents que la Ligue Navale Allemande, du 
moins en a-t-elle cinq ou six fois plus que 
la Ligue Navale Francaise. Elle publie 
un journal fort bien rédigé et fort au 
courant des choses, elle inonde les librai- 
ries de très jolies cartes postales è son chif- 
fre etc... ,, 


(Le Temps, 12 juin 1901). 
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LA “NAVY LEAGUE , 


ed i grandi problemi marittimi dell’ Inghiiterra 


ALI ILLUSTRE presi- 
dente della Lega 
Navale Italiana 
conte Emilio Re- 
naud di Falicon 
riceviamo la tra- 
duzione di due in- 
teressanti discor- 
gi tenuti testé al- 
D Assemblea ge- 
nerale della Nary League (Lega Navale Inglese) 
che ebbe luogo al Royal Service Institution di 
Londra. 

Li pubblichiamo integralmente per l’alto interesse 
che essi desteranno certamente nei nostri lettori, cui 
chiariranno efficacemente gli scopi e i metodi usati 
dalla famosa istituzione inglese. 


Discorso di sir H. Seymour. 


Signor Presidente, Signori, incomincierò col ralle- 
grarmi coi membri della Navy League per il risultato 
soddisfacente del bilancio dello scorso anno. Le nostre 
entrate eccedono quelle di ognuno degli anni antece- 
denti, non con un aumento molto notevole, ma sempre 
però con un aumento, ciò che significa, che stiamo pro- 
gredendo. 

Mi rincresce però dover dire che quell’aumento non 
si mantiene. Vi erano buone ragioni, tuttora esistenti 
ma che erano maggiormente sentite nello scorso anno 
durante la guerra, che facevano sì che signore e si- 
gnori si univano alla Lega per spingere all'aumento 
della flotta. Quest'anno noi soffriamo di una reazione. 
Voi potete rammentare come nei primi tempi l’entu- 
siasmo del paese verso la flotta si palesò con certi re- 
gali ai marinai. Negli anni seguenti i marinai furono 
abbandonati. L'anno scorso il pubblico ci corrispose 
molto bene con fondi, ma quest'anno quel pubblico non 
si fa avanti e non riusciamo a fare tutti i soci che vor- 
remmo. 

Quantunque cerchiamo di fare del nostro meglio con 
i fondi che siete tanto buoni da affidarci, non possiamo 
fare di più. 

Voi potete vedere dal bilancio come il danaro è stato 
speso, e potete notare che esiste un nuovo capitolo 
sotto la rubrica di « Spese per elezioni. » Non è una 
gran somma, poichè ammonta a sole 40 lire sterline 
(1000 franchi), ma abbiamo considerato fino dal prin- 
cipio che era il nostro dovere, potendolo, di promuovere 
l'elezione di membri, non tenendo conto dei loro par- 
titi, i quali stavano lavorando fortemente nell’ interesse 
della Navy League, ed in conseguenza si spesero 40 
sterline per biglietti circolari in favore delle candida- 


ture dell'onorevole Claude Hay conservatore, di Mr C, 
P. Allen liberale, Mr E. R. P, Moon conservatore e del 
Captain Lambton liberale. 

Come vedete, ci siamo tenuti strettamente alla no- 
stra linea di condotta che non è partigiana. Circa la 
spesa, ci siamo tenuti il più basso possibile, assai più 
basso certamente di quanto avremmo desiderato, ma 
il principio in omaggio al quale il vostro Comitato ha 
sempre agito, è stato di tagliare il proprio vestito in 
relazione alla stoffa della quale disponeva, e mentre 
ha sempre trattato i suoi impiegati con tutta la libe- 
ralità concessale dai suoi mezzi, ha avuto cura di non 
soverchiare il contabile o mettersi in una posizione da 
non poter soddisfare ai propri impegni. Circa il pro- 
gramma di lavoro pel nuovo anno, non vi è gran cosa 
da dire. 

Noi seguitiamo a spingere le nostre ramificazioni ove 
lo possiamo, e stiamo lavorando col maggior zelo pos- 
sibile nelle scuole del Regno. Il nostro infaticabile ed 
impareggiabile segretario onorario luogotenente Knox 
sta tenendo, una, due ed anche tre letture per setti- 
mana nelle diverse scuole del Regno. (Applausi). Ed 
in qualsiasi luogo egli vada, trova festosa accoglienza, 
un uditorio entusiasta e molte volte riesce a formare 
un fascio scolastico. 

Questi fasci scolastici, come è naturale, non sono 
molto duraturi. Il personale di una scuola è estrema- 
mente fluttuante, e quel ragazzo, molla del fascio, che 
ci fa del buonissimo lavoro per un anno, due anni o 
tre, andando altrove quel fascio cade. È molto doloroso 
il dover constatare che i fasci scolastici non hanno du- 
rata, ma ciò è nella natura delle cose. Però noi pos- 
siamo constatare questo, che in ogni caso il buon seme 
porterà a suo tempo il suo frutto. (Approvazioni). Qual- 
cosa di quanto il ragazzo ha imparato relativamente 
alla marina ed ai suoi bisogni sarà ricordato dall'uomo, 
ed io penso che possiamo con sicurezza contare che i 
risultati del lavoro che stiamo facendo nelle scuole sa- 
ranno resi palesi nel futuro e, come il sig. Vesey Ha- 
milton disse una volta, la generazione futura avrà più 
conoscenze di marina di quella passata e di quella pre- 
sente. 

Vi è uns materia della quale la Navy League si è 
occupata per alcuni anni, e circa la quale io già ebbi 
occasione di parlare in questa sala ed è la grandissima 
diminuzione dei marinari inglesi a bordo delle nostre 
navi mercantili. 

La progressione colla quale il marinaro britannico 
è soppiantato dal marinaro estero è considerata come 
un doloroso fenomeno da ogni persona ben pensante 
che comprende essere l’uomo di mare inglese la spina 
dorsale dell'Impero. (Approvazioni). 

Abbiamo nominato un Comitato incaricato di occu- 
parsi accuratamente della questione, per farci conoscere 
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ciò che sarebbe possibile di fare per accrescere il nu- 
mero dei marinari brittannici sulle nostre navi ed in 
qual modo si potrebbe attuare la cosa. Questo è un 
problema gravissimo che ha occupato molte menti sino 
dalla revisione dei Navigation Acts, ed il Comitato in- 
caricato ha proposto ciò che ha creduto poter essere 
un piano attuabile. | 

Questo piano è stato presentato ai proprietari di navi, 
alle autorità di scuole navali, ai Consigli dei contadi, 
alle Commissioni di carità ed altre, e credo poter fer- 
mamente assicurare che è stato accolto con una gene- 
rale approvazione. (Segni di attenzione). 

Il progetto consisterebbe in questo: Offrire ciò che 
potrei chiamare un’ Unione scolare navale nelle scuole 
elementari, ossia invitare i maestri delle scuole ele- 
mentari a designare i ragazzi di buona costituzione, 
assidui allo studio e di carattere generale rispettabile 
che fossero desiderosi di abbracciare la carriera del 
mare ed offrire loro, come ricompensa, ciò che ho 
chiamato una specie di Unione scolare navale. Il gio- 
vane che ottenesse questo premio, sarebbe poi imbar- 
cato per un certo periodo, probabilmente un anno, 
sopra una nave-scuola e consegnato ad impiegati go- 
vernativi. Al termine di questo periodo d'istruzione, 
verrebbero invitati i proprietari di navi più facoltosi 
ed in buona posizione, che sono desiderosi di avere 
dei mozzi, a sceglierne fra i giovani della nave-scuola 
allora pronti, per incominciare il tirocinio nella ma- 
rina mercantile. 

La condizione per questo benefizio sarebbe che ap- 
pena terminato l'obbligo da essi assunto per contratto, 
sarebbero inscritti nella riserva navale reale. Se questo 
piano è attuabile, io credo che presenta molti van- 
taggi. In primo luogo rialza la dignità del castello di 
prora. 

La vita del marivaro diventa così una ricompensa 
per i buoni servigi prestati, invece di essere, come 
troppo spesso lo è stato in questi ultimi anni, la pu- 
nizione del vagabondaggio e della cattiva condotta. 
In secondo luogo, tenderà ad accrescere la proporzione 
dei marinari inglesi in relazione di quelli esteri, che 
servono sulle navi britanniche e farà sparire il peri- 
colo, accennato una volta dal sig. Ritchie, che le navi 
mercantili britanniche potessero in tempo di guerra 
essere equipaggiate unicamente con forestieri. 

In terzo luogo sarebbe un buon rinforzo per la ri- 
serva navale Reale ed una buona sorgente di reclute 
bene istruite per completare gli equipaggi delle navi 
da guerra. 

Nel nostri sforzi per portare ad effetto questo pro- 
ponimento ci siamo incontrati col più benevolo ap- 
poggio dei varî Consigli dei contadi ed altri, ed una 
conferenza, come potete vederlo dai giornali, fu te- 
nuta nella scorsa settimana per dare pubblicità alla 
proposta. Il dare effetto al progetto è ora passato nelle 
mani del Comitato nominato in quella conferenza che 
è stata una conferenza di proprietari di navi, di Con- 
sigli dei contadi, di direzioni di scuole e di altre auto- 
rità. Io credo che possiamo congratularci del fatto che 
la Federazione della navigazione, l'Associazione dei 
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proprietari di navi e quella dei Lloyd erano tutte rap- 
presentate. (Applausi). Come vedete noi siamo andati 
agli impiegant', quelli che hanno il potere di dare 
effetto a ciò che desideriamo, ed abbiamo fatto ap- 
pello a loro nel modo in cui ognuno cerca di fare ap- 
pello ad uno quando cerca di attuare qualcosa. Abs 
biamo offerto loro una buona paga per un buon trat- 
tamento. 

Se il progetto potrà essere attuato, ed esso si trova 
attualmente così bene avviato che io credo possiamo 
nutrire ragionevole speranza che riuscirà, penso che 
vorrete convenire con me che il vostro Comitato di- 
rettivo ha ben meritato della patria (approvazioni). 

Essendo i nostri famosi manifesti passati ora nel 
dominio della storia antica, è forse desiderabile che 
io ne parli il meno possibile. Essi furono molto cen- 
surati, ma noi siamo impenitenti, e sentiamo che era- 
vamo pienamente giustificati in ciò che facemmo nella 
scorsa estate con gli uomini sandwich. (Seyni di at- 
tenzione). Voi potete ricordare che abbiamo allora resi 
pubblici, sotto il nome di « Trappole di morte» i nomi 
di sedici navi di linea indicate nell’elenco ufticiale come 
dotate di una certa efficienza, ma che, essendo armate 
con cannoni ad avancarica, potevano a mala pena 
essere classificate come navi da guerra. 

Non posso assicurare che quanto è avvenuto sia do- 
vuto alla nostra azione, ma sono lieto di constatare 
che nel rapporto presentato quest'anno al Parlamento, 
sei di queste sedici «Trappole di morte» sono già spa- 
rite. (Segni di attenzione). 

Stavo leggendo nel Times l’altro giorno che il pro- 
gramma navale germanico per l’anno 1916 è annun- 
ciato. Io credo che nessun essere umano infuori del- 
l’ammiragliato — e mette in dubbio che un essere 
umano del'ammiragliato sia in caso di farlo — possa 
darvi un' idea di ciò che potrà essere il programma na- 
vale britannico pel 1903. Ma i Tedeschi sono un popolo 
assai pratico che ama pensare in tempo alle sue cose. 

Cinquant'anni or sono la marina germanica si com- 
poneva di una corvetta e di due cannoniere, e tre anni 
or sono non esisteva nulla della Lega navale germa- 
nica. Oggi giorno la marina germanica è una delle più 
formidabili del mondo e la Lega navale germanica, 
come ho letto in un articolo tradotto dalla Tribunal, 
che è comparso in quella pregevole pubblicazione che 
è il Navy League Journal di questo mese, conta 600,000 
soci e potè disporre nell’anno decorso di un’entrata di 
un milione di marchi ossia 100,000 lire sterline 
(2,500,000 fr.) (2). I Tedeschi, s'intende, sono attualmente 
buonissimi amici nostri, ed io desidero che possano 
rimanere tali per lungo tempo — ma il tono delle pub- 
blicazioni della Lega navale germanica non è però 
esattamente calcolato per solleticare la nostra vanità 
o per incoraggiarci a fare assegnamento sulla nostra 


(1) Vedi l'articolo « Deutscher Flotten-Vercein» del nostro 
Argus nella Tribuna dell’11 febbraio u. 8. che fu tradotto o 
riportato dul Nary League Journal. | 

12) Il conto è sbagliato ma l'errore non è nostro. 


(Nota del traduttore). 
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sicurezza. Ho notato una traduzione dall’ Ueberall, che 
è una pubblicazione della Lega navale germanica, stam- 
pata nel nostro giornale di febbraio. « Tutte le grandi 
nazioni debbono badare a che il controllo di questa 
importantissima strada maestra — il mare — non sia 
esercitato da una potenza sola. Per la esecuzione di 
questo proponimento tutte le nazioni, unite per virtù 
della loro forza ed importanza nazionale, possono ot- 
tenere e ritenere una propria posizione marittima. » 

Uomo avvisato è mezzo salvato. 

Dal punto di vista germanico mi pare che tutto ciò 
sia giustissimo e, considerando quante cose meravi- 
gliose l'impero germanico ha già compiute nei suoi 
trent'anni di esistenza, possiamo benissimo credere che 
in altri trent'anni, o meno, potrà, se lo crede, riuscire 
a strapparci quel dominio del mare dal quale tutti gli 
Inglesi, giustamente credo, vedono dipendere la sicu- 
rezza e l’esistenza dell'Impero. I nostri amici tedeschi 
sono molto attivi, capaci e di lunga vista. Noi sappiamo 
da quanto tempo avevano preparata la grande guerra 
con la Francia. Siamo avvertiti, dall'avere già reso no- 
torio il loro programma navale pel 1916, che i prepa- 
rativi per uscire non senza successo da una lotta per 
avere il dominio del mare sono spinti senza tregua 
e senza riposo. 

Dobbiamo ora considerare se questo dominio del 
mare, acquistato dai nostri antenati ad un prezzo così 
terribile di sangue e di tesori, e da noi mantenuto — 
se è mantenuto — con un elevato prezzo di imposte, 
possiamo permettere sia perduto. 

È il nostro dominio del mare certo ed indiscutibile 
oggi? Noi sappiamo che vi sono punti del globo ove le 
nostre forze navali sono inferiori a quelle che potreb- 
bero, in certe date circostanze, esser loro opposte. Come 
esempio, mi basta accennare alla stazione della Cina. — 
Ciò che bramerei di conoscere, e ciò che spero ognuno di 
voi cercherà pure di sapere quando ne avrà l’occasione, 
si è fino a qual punto le due principali squadre, sulle 
quali il cuore dell'Impero conta per la sua difesa, sono 
adatte per quanto possano essere chiamate a compiere, 
se disgraziatamente ci trovassimo impegnati in una 
guerra con due o più potenze di primo ordine. Questa 
è una questione, che, lo spero, chiederete a voi stessi, 
chiederete ai giornali, chiederete ai membri del Parla- 
mento, chiederete al Governo e chiederete a chiunque 
vi possa illuminare. Sono le nostre squadre del Medi- 
terraneo e della Manica forti quanto dovrebbero essere? 
È la nostra tlotta di riserva pronta per un’azione im- 
mediata? 

Come uomo di terra non sono in grado di dare una 
risposta soddisfacente a tali domande. È notorio però 
che, come lo dice il Times, « la squadra del Mediter- 
raneo è tenuta alquanto al disotto della forza che gli 
ammiragli delle stazioni vorrebbero che fosse »; e lo 
stato delle cose è in oggi assai peggio di quanto lo era 
quando Nelson scriveva dal Victory, il 30 luglio 1805, 
chiedendo molte, molte più fregate ed avvisi da guerra. 
Non siamo in oggi giunti a raggiungere la proporzione 
stabilita dal comitato degli ammiragli del 1889, che 
voleva un incrociatore per ogni nave di linea, o quella 


voluta dal primo lord dell'ammiragliato nel 1888, chie- 
dendone due per ogni nave di linea. 

Accennerò ad un punto, che è forse un'inezia, ma 
dallo intelligente trattamento delle cose piccole pos- 
sono scaturirne spesso grandi cose. Voi tutti conoscete 
il colore delle nostre navi da guerra, e come sono belle 
e smaglianti. 

È appena credibile che questo non è il loro colore 
di battaglia, e che ad una dichiarazione di guerra, la 
prima cosa che gli equipaggi delle nostre navi dovranno 
fare, sarà di ridipingerle col colore di guerra. Vi ricor- 
derete forse di un'operetta di Gilbert e Sullivan, La 
Principessa, nella quale dominano sempre tre magni- 
fici guerrieri coperti di corazze e di armatura. Al ter- 
mine del terzo atto comincia il combattimento e la 
prima cosa che i guerrieri fanno, si è di deporre le loro 
corazze per prendere parte alla mischia (Risa). 

In passato la Navy-League ha criticato senza paura 
quanto ha creduto vi fosse da criticare. Non ha mai 
rifiutato di trovare errori dove ve ne erano e non ha 
nulla da ritrattare nelleespressioni dellequali siè servita 
a riguardo dell'ultimo primo lord dell’ammiragliato. 

La Navy-League non ha alcuna intenzione di criti- 
care l’attuale primo lord dell’ammiragliato nè il segre- 
tario. Il signor Arnold Forter è stato in passato un 
riformatore senza paura ed un intrepido critico; spe- 
riamo che saprà conservare nella sua carica attuale 
quelle qualità che gli diedero tanto valore fuori d'ufficio. 

In quanto a lord Selborn siamo pronti ad accordargli 
tutto il nostro credito per patriottismo e capacità. Ci 
congratuliamo poi con lord Selborn per avere trovato 
le sue gambe da mariraro ed aver seguito l'esempio 
ammirevole del sir Childers recandosi a visitare Malta 
sulle navi di Sua Maestà. Dirò pure, passando, che 
siamo lieti di vedere che altri Ministri come Joseph 
Chamberlain ed il sir Austen Chamberlain abbiano fatto 
personale conoscenza coll’interno delle navi da guerra 
e coll’interno di qualcuna delle nostre fortezze del Me- 
diterraneo. 

Sarebbe troppo se la Navy League pretendesse avere 
il merito di questi movimenti di ministri, ma è però 
indubitato che essi debbono essere attribuiti all’ acere- 
sciuto interesse della Nazione per la sua armata: ed 
in questo interessamento molto aumentato, la Navy 
League pretende avere la sua parte di merito e spera, 
eol vostro aiuto, di poterlo sempre maggiormente svi- 
luppare. (Approvazioni). 

Ho accennato poco prima al meraviglioso aumento 
della Lega Navale germanica. Quando pensiamo ai 
suoi 600,000 soci ed alle sue 100,000 lire sterline di en- 
trata, tutto frutto di due anni di lavoro, e quando ri- 
cordiamo che dopo sei anni di lavoro, e che faticoso 
lavoro! non abbiamo potuto riunire al massimo che 
12,000 soci e 2,000 lire sterline circa di entrata totale, 
io scongiuro ognuno di voi a voler fare uno sforzo 
supremo per portare la nostra Navy League almeno a 
livello della Lega Navale germanica. Per la Germania 
la flotta è un lussc, non una necessità; per la Gran 
Brettagna, come già disse Tennyson, essa è il nostro 
tutto nel tutto. (Approvazioni). 
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In conseguenza io faccio un caloroso appello perso- 
nale ad ognuno di voi per cercare di fare il possibile 
per darci forza; dateci denari, dateci socî, dateci 
degli entusiasti; parlate della Navy League fino a che 
la gente sia diventata ammalata dal sentirne parlare 
e sia disposta a muoversi ed a fare qualcosa per la 
Navy League. Ecco quanto vi chieggo di fare. 

Un corrispondente ci scrisse l’altro giorno per sapere 
a che cosa miriamo e che cosa in realtà desideriamo. 
Ciò che vuole la Lega è la sicurezza delle nostre case 
ed il mantenimento del nostro Impero. (Applausi). Vo- 
gliamo qualche ragionevole assicurazione che, in caso 
di guerra, queste isole non sieno invase e che i loro 
abitanti non sieno costretti a morire d'inedia. (Ap- 
plausi). Circa l’invasione non credo la si debba molto 
temere. Un nemico od una combinazione di nemici ab- 
bastanza forti per batterci in mare, non penserebbero 
certo valga la pena, per affrettare di poche settimane 
o mesi la inevitabile resa, di arrischiare i loro eserciti — 
la vita dei loro soldati — in tale un nido di calabroni 
quale questa isola, con i suoi club di tiratori, non man- 
cherebbe di diventare. 

Ma, completata la disfatta in mare, una sorte peg- 
giore della invasione ci aspetta. Una volta battuti in 
mare dobbiamo soccombere ed i nostri nemici trionfanti 
possono lasciarci cuocere nel nostro proprio sugo fino 
a che la fame e la discordia interna ci obblighi ad im- 
plorare la pace a qualsiasi condizione il conquistatore 
sia disposto ad accordarcela. 

Questa nostra Inghilterra è un piacevole sito per 
vivere, e così pure era Parigi, un gradevole soggiorno 
nel 1860 ed anche al principio del 1870, ma ciò non ha 
impedito che Parigi fosse accerchiato da un muro di 
ferro nell'inverno del 1870, mentre i suoi abitanti, 
quasi affamati, non sapevano che cosa dovevano mag- 
giormente temere, se le insidie dei socialisti all’ interno 
od i proietti tedeschi all’esterno. 

Ciò che la Lega chiede e desidera sia da voi tutti 
chiesto fino a che ne abbia ottenuta risposta, si è quale 
sicurezza questa Albione cinta dal mare, questa nostra 
isola fortificata, possiede contro una sorte simile alle 
miserie di Parigi del 1870? Quale assicurazione abbiamo 
noi che i viveri importati, coi quali viviamo, l’impor- 
tazione e l'esportazione mediante le quali guadagniamo 
la mostra esistenza, non ci siano permanentemente 
od anche solo temporaneamente interrotti? La nostra 
sola guarentigia contro una tale sorte è una flotta 
preponderante e veramente effettiva — una flotta 
che possa sfidare gli sforzi di qualsiasi combinazione 
di flotte. 

Noi Inglesi siamo stati spesse volte chiamati i Chi- 
nesi di Ponente, e temo che per più di una ragione 
meritiamo quest'epiteto. Noi seguitiamo ad inventa- 
rire navi antiquate, armate con cannoni ad avanca- 
rica, nella lista ufficiale che presentiamo al pubblico 
come facenti parte della nostra flotta effettiva. Gl'In- 
glesi sono davvero Chinesi, se credono, facendo figurare 
sulla carta delle navi, che non solamente non sono ab- 
bastanza armate per combattere, ma che non hanno 
nemmeno velocità sufficiente per mettersi in salvo, di 


spaventare i forestieri sempre bene informati (1). È no- 
torio che le nostre due principali flotte — le nostre 
squadre della Manica e del Mediterraneo — non si 
trovano in assetto di guerra. Il Comitato degli ammi- 
ragli nel 1889 chiedeva un incrociatore almeno per ogni 
nave di linea, ed il primo lord dell’ammiragliato, nel 
1888 stabili che per ogni nave di linea vi fossero due in- 
crociatori. Attualmente troviamo che nella nostra flotta 
del Mediterraneo abbiamo solamente dieci incrociatori 
per tredici navi di linea, e nella flotta della Manica 
sei incrociatori per otto navi di linea. E dove sono le 
navi ausiliarie, che i nostri ufficiali chiedono senza 
tregua invano, come le navi officina, le navi ospedale, 
le navi per distillare ed i rapidi trasporti di carbone? 

Fino a tanto che la nostra flotta avré una propor- 
zione inadeguata d'incrociatori e non sarà provveduta 
delle navi ausiliarie che gli esperti dicono indispensa- 
bili, essa sarà poco più di una finzione — una finzione 
buona forse per impressionare la gente di terra a casa 
nostra, ma, di poco conto agli occhi dei diplomatici esteri 
sempre bene informati, iquali scandagliano di continuo 
le nostre forze per conoscere accuratamente di quanto 
valore può essere la nostra alleanza o quanto possiamo 
essere temuti come nemici. 

E le nostre riserve? — Tutti gli ufficiali di marina 
convengono che la nostra riserva è per lo meno ina- 
deguata. — E la spina dorsale della riserva — la nostra 
popolazione del mare — dove si trova? Chiedete a tutti 
quelli che sono al corrente del servizio mercantile in 
quale proporzione i marinari forestieri si trovano in 
oggi sulle nostre navi. 

Stando le cose come ho accennato — e credo di non 
avere tracciato una veduta troppo esagerata o pessi- 
mista della situazione — 1 trenta milioni che spen- 
diamo per la nostra armata sono sciupati? Sciupati, 
sembrerà forse un termine un poco duro, ma se questi 
milioni ci danno una flotta insufficiente, se invece di 
soli 30 ne dovremmo spendere 85 o 40 per assicurare 
la nostra esistenza, ne consegue che i 30 sono quasi 
sciupati (2). 

E se lo credete conveniente — voi della Navy Lea- 
gue — fate qualcosa di utile, agitate, agitate, agitate 
fino a che abbiate fatto tanto chiasso in tutto il regno 
che il Governo si trovi costretto ad accordare ciò che il 
comune buon senso richiede, ossia un’armata assolu- 
tamente preponderante, composta di flotta da guerra 
sul piede di guerra. 

Date, vi prego, uno sguardo politico attorno a voi. Pos- 
siamo noi dire in modo sicuro di avere nel mondo un 
vero amico? Un amico che, nelle presenti contingenze 
sia disposto ad arrischiare le ossa di un granatiere di 
Pomerania o di un americano dell’interno per permet- 
tere alla Gran Bretagna di continuare ad errare nel- 
l’attuale inefficace indirizzo? 


(1) E che dovremmo dir noi? (N. della D. N.) 

(2) Si badi bene che l'autore parla di milioni di sterline! 

Notisi poi che questa argomentazione è la stessa sviluppata 
dallon. Micheli alla Camera dei deputati e dall’ ammiraglio 
Accinni in Senato. 
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Al principio del x1x secolo potevamo vantare, senza 
esagerare, di possedere l'influenza predominante nel 
mondo, e ciò per una buonissima ragione. Le prodezze 


della nostra armata e 
del nostro esercito ave- 
vano provato che la 
nostra inimicizia era 
molto da temersi. 

Certamente non sia- 
mo scesi tanto in bas-o 
da dover ricercare, per 
la sicurezza dell Im- 
pero, le alleanze col 
cappello in mano, ma 
ci troviamo in una con- 
dizionedifficile. Io vor- 
rei esser capace di mo- 
strarvi lo spettro della 
guerra e della fame in 
modo tale che, in que- 
sta povera terra in pe- 
ricolo, nessuno, uomo o 
donna, potesse piú dor- 
mire in pace per paura 
finchè si fosse fatto 
qualcosa di serio. (Se- 
gni di attenzione). 

Il pericolo è davvero 
più prossimo di quanto 
si possa credere. La 
sola nostra speranza di 
salvezza è in una vera 
e potente flotta, non 
una flotta sulla carta, 
ma una flotta effettiva 
e, se vi posso indurre 
a credere ciò, dirò che 
tutti quelli i quali ri- 
fiutano di lavorare cor- 
po ed anima per otte- 
nere questa sicurezza, 
meritano pienamente 
di dividere la sorte che 
infallibilmente tocca 
alle nazioni che non 
hanno ne l’accorgi- 
mento d’ intravvedere 
il pericolo, nc l’energia 
per prendere le misure 


atte a scongiurarlo. 
(Applausi). 
Discorso 


dl Sir Arnold White. 


Signor Presidente, 


Signori, entrando in questa sala io non avevo alcuna 
intenzione di intliggervi un discorso ma, quando guar- 
dandomi intorno, ho visto appena un centinaio di per- 
sone e quando ho udito, dall'oratore che mi ha prece- 
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LA LEGA NAVALE 


ALLE VITTIME DEL DOVERE © 


«== giura 
ALLA SACRA MEMORIA 
DI 


UMBERTO DENTIS CANNONIERE 
RAFFAELE APICELLA CANNONIERE 
SALVATORE MORGERA CANNONIERE 

VIITIME DEL DOVERE 
LA PATRIA SCIOGLIE CANTI 
E L'URNE LORO COSPARGE DI FIORI 


D'intorno è quiete nel mite vespero; 
all'orizzonte rosseggia occiduo 

il Sole dai raggi dorati; 

lieve ondeggia il glauco mare a sera. 


Giunge una squilla lenta, monotona; 
piu lente ancora altre n'avanzano 
mestissime, funebri note, 

che dicono il duolo della Patria. 


Lento il corteo move: salutano 

i tricolori drappi, che ondeggiano 
al fievole soffiv del vento, 

le vittime sacre del dovere. 


Salvete, o figli! Salvete, o martiri! 
Non, in cruenta pugna, allegraronvi, 
fra gli ultimi spasmi di morte, 
vittoriosi canti di compagni. 

Poveri figli! Che crudo strazio ! 
Lungi dai cari, senza un lor bacio; 
nel fiore degli anni, di speme 

pieno il core, d'avvenir, di gloria!... 
Pace a voi, figli! Su voi la Patria 
sparge suoi fiori, sparge sue lacrime; 
e fino a che il Sole risplenda, 
piegherannosi a voi le bandiere. 


NNN NEE MINI 


Si: 


e 


DOMENICO BALLIRANO CAPO CANNONIERE 


COSTANTINO BERGAMINI 


(*) I lettori ricorderanno che il 24 gennaio 1901, mentre la 
Spezia era festante e imbandierata per l’arrivo della Stella 
Polare, un triste avvenimento contristava tutti gli animi: 
u bordo della Zerribile, ch'era alla Spezia, avveniva una ca- 
tastrofe. causata da un pezzo d'artiglieria; per la quale mori- 
vano un sottufticiale e tre marinai, rimanendone altri feriti. 
Nel pomeriggio del giorno seguente per le vie della 
Spezia venivano resi solenni funerali alle vittime del 
dovere, con l'intervento di moltissimi ufficiali della 
Regia Marina e di numeroso popolo. 
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duto, che negli ultimi due anni la nazione germanica 
è riuscita a mettere insieme una Lega Navale di 
600,000 membri con una entrata, molto saggiamente 


distribuita, di 100,000 
sterline all’anno, mi è 
assolutamente stato 
impossibiledi rimanere 
seduto. (Segni di atten- 
zione). 

Quando leggo nei 
giornali di questi ulti- 
mi due giorni che il 
Governo è in procinto 
di spendere 80 milioni 
di sterline per colmare 
la grande insufficienza 
dello esercito e quando 
ricordo che nè la squa- 
dra della Manica, nè 
quella del Mediterra- 
neo sono pronte per la 
guerra, mi sembra che 
sia venuto il momento 
di fare istanza alla 
stampa affinchè voglia 
illustrare questo nostro 
concetto che, se il Go- 
verno è veramente tan- 
to premuroso di colma- 
re le grandi insuth- 
cienze, la Lega Navale 
è ben determinata a 
richiederechel’Armata. 
non solo sia sempre 
pronta a combattere, 
ma che sia posta in 
condizione di poter 
combattere efficace- 
mente con qualsiasi ne- 
mico di fronte al quale 
eventualmente potesse 
trovarsi. (Applausi). 

Da quanto già ho 
visto nello scorsoanno, 
sia nella squadra della 
Manica come in quella. 
del Mediterraneo, mr 
sono convinto che il si- 
stema seguito dal go- 
verno è di far credere 
alle nostre popolazioni 
delle finzioni per delle 
realtà. 

Io, che sono un umile 
individuo privodi qual- 
siasi influenza e senza 


interesse politico di alcun genere, mi sono arrischiato 
a parlare in quest'assemblea nella speranza che i Si- 
gnori della stampa vorranno prendere nota di questo: 
Che le popolazioni del nostro paese sono mistificate dal 
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Parlamento, che ci fa credere in una forza che in realtà 
non esiste 1 (Segni di attenzione). 

Il nostro esercito fu battuto nel dicembre 1899. Esso 
era comandato e condotto da uomini di valore, aveva 
a sua disposizione le risorse di questo grande Impero; 
ma fu battuto. 

Se la vostra Armata sarà battuta, non avrete il 
tempo di mandare a cercare Lord Roberts dietro la 
cantonata, non avrete tempo di provvedervi di muli 
nell' America del Sud, non avrete tempo di organiz- 
zare nuovi battaglioni, non avrete tempo di fare ap- 
pello al patriottismo ed al coraggio della vostra Yeo- 
manry e dei volontari perchè il distintivo specifico 
della guerra marittima è la sua rapidità, ed è appunto 
questo speciale suo distintivo che non è mai stato 
preso in considerazione dal nostro popolo. (Segni di 
attenzione). 

Anticamente, ai tempi di Nelson, le cose non anda- 
vano tanto alla svelta, ma in oggi voi potete ricevere 
un dispaccio come quello di Manilla che annunziava 
essere stata distrutta la squadra spagnuola. 

A meno di essere prontissimi, con le navi dipinte 
come Jo debbono essere, con l'ammiraglio pronto per il 
da farsi, e senza aspettare a mandargli dai porti altre 
navi di rinforzo che gli farebbero perdere del tempo 
per organizzarle, è certo che andremo incontro a disa- 


stri navali come quelli di Stormberg, di Magersfon- 
tain e di Colenso. 

Dell’armata è responsabile il governo, e del governo 
è responsabile il popolo. In conseguenza il solo respon- 


sabile non è il governo. (Applausi). 


Io speravo che quel record di successi che la Nary 
League ha avuto, fosse continuato anche quest'anno, 
ma abbiamo sentito che il numero degli aderenti di- 
minuisce. Ciò è un indizio di decadenza della Nazione, 
e, a meno che si possa riescire, facendo appello alla 
ragione ed al patriottismo, a dimostrare al nostro po- 
polo che tutto quanto esso possiede nel mondo è senza 
valore alcuno se non può disporre di un’armata forte 
e pronta, il nostro lavoro sarà completamente perduto. 

Credo che da quanto è stato detto in questa assem- 
biea, possiamo rilevare questo: 

1° — Che il governo non ha alcun diritto di spen- 
dere 30 milioni di sterline per l’esercito, mentre l’ar- 
mata si trova nelle attuali condizioni; 
2° — Che ciò che chiediamo non è di spendere di 
più per la marina, ma che l’armata che attualmente 
possediamo, in tutto quanto concerne una flotta com- 
battente, sia completamente approntata senza perdita 
di tempo. 
(Questa conclusione è approvata all'unanimità). 
Traduzione di E. DI FALICON. 
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ha centralita d'Italia e dí Roma 


nel movimento marittimo del mondo 


Conferenza detta nel foyer del Teatro Argentina di Roma dal nostro collaboratore On. G. Fazio. 


/? RANDE é la commozione 
> dell'animo mio in que- 
sto momento per l’al- 
tissimo onore, per la 
rara ventura toccatami 
di bandire peril primo 
il verbo della idea ma- 
rittima dalla città ca- 
pitale del regno d’Ita- 

JK lia, io, nato sotto un 
regime tirannico, quando era delitto pronunziare il 
sacro nome di patria; dinanzi ad una eletta corona 

di belle e graziose signore, che fanno gentile cun- 
trasto con le feroci donzelle dell’ antica Roma, le 
quali immolavano con un giro di pollice tanti ge- 
nerosi stranieri; dinanzi ad una schiera di sapienti 
e valorosi uomini, fattori potenti dell’ unità e della 
grandezza della patria; in quell’eterna città, in 
quella Roma intangibile, il cui splendore abbaglia 
i più arditi mortali, in quella città fatale che udì la 


parola di un Catone, d’un Giulio Cesare, dell’apo- 
stolo Pietro, di Gregorio VII, d'Arnaldo da Brescia, 
di Cola di Rienzo, di Giulio II, di Garibaldi, di Vit- 
torio Emanuele, in quella città in cui tutte le altezze 
si livellano e tutte le libertà si maturano. 

Di fronte a tanta grandiosità è naturale che im- 
pallidisca anche l’uomo più impavido; e non avrei 
il coraggio di far sentire la mia voce, se un profondo 
convincimento non m’imponesse il dovere di portare 
il mio modesto contributo all’affermazione di quel- 
l’ idea marittima, che rispetto all’Italia ed a Roma 
è il natural complemento dell” idea nazionale. 


Ma che è adunque questo mare, che tanta attra- 
zione esercita sui destini delle nazioni? Questo mare, 
sepolcro di tanti esploratori, ricco di tanti tesori, al- 
bergo misterioso di tanti mostri voraci che sfidano 
la potenza dell’uomo; questo mare che, senza esau- 
rirsi, alimenta co’ suoi vapori l'atmosfera, che, senza 
crescere, riceve nel suo vastissimo seno le acque co- 
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lanti dalle nevi eterne, che s' infiltra nelle più intime 
latebre della terra per suscitarvi tremuoti ed eru- 
zioni; questo mare, or mobile al più leggero zefiro, 
or gelato e duro come il granito, solcato da tiepide 
correnti le quali rendono abitabili le regioni iperbo- 
ree, che altrimenti sarebbero votate alla morte, ma 
sede temuta d’uragani spaventosi; questo mare in- 
faticabile, che, mentre con la sua potente ondata 
frange e trafora i più duri scogli, fabbrica nella 
quiete dei suoi recessi i fondi di nuove terre a com- 
penso di quelle che incide e corrode alla superficie; 
questo mare, che è il vero gigante della creazione 
terrestre, indomato ed indomabile, dispensatore della 
vita e della morte? 

Noi lo vediamo ora entro determinati confini com- 
piere le sue funzioni moderatrici e conservatrici in 
armonia coi bisogni della vita organica, e prestarsi 
con docilità sufficiente al dominio del nuovo signore 
del mondo, dell’uomo. Ma non fu sempre così. 

Un giorno il mare era il cosmo, era tutto! Io lo 
vedo antichissima nebulosa roteare per gli spazi 
opachi, caldo ancora e vaporoso, attaccato ad un noc- 
ciolo di fuoco, meditando il disegno della vita orga- 
nica futura. 

Lo vedo — e son passati i secoli a migliaia — 
liquido e tiepido avvolger l’orbe con un denso velo 
verde cupo, rotto qua e là da strisce di fuoco serpeg- 
gianti, schiacciato dalla caligine che gli toglie la 
vista del sole. 

Lo rivedo più tardi — e son trascorsi ancora mi- 
gliaia di secoli — diventato nero sotto una cupola 
d’atmosfera carbonica, concepire tra i muggiti di 
tempeste inenarrabili i primi germi organici e depo- 
sitarli con la spuma dei suoi baci sulle prime terre 
emerse, aspergendo coi suoi umori sparsi nell’atmo- 
sfera la prima vita terrestre. 

Lo vedo quale ora è — ceruleo e bello, livido e 
giallo sol nei momenti di collera — e allora tremano 
gli abissi e la crosta sottile dell’orbe — specchio del 
vivido cielo e del sole sfolgorante, a cui espone ro- 
teando le antiche prede, le terre. 


Ma, oltre alle sue funzioni geologiche e fisiche, 
un’altra ed altissima funzione morale ebbe, ed ha 
il mare sui destini e lo svolgimento dell’umana ci- 
viltà, come primario fattore di prosperità economica 
e di politica potenza. 

Dacchë il primo legno, mosso e guidato dall’uomo, 
solcò le onde marine, cominciarono le relazioni fra 
il mare e la società umana, cominciò una storia ma- 
rittima dell’umanità, la quale dai primissimi fenici 
e dagli argonauti si continuò fino ai tempi nostri 
col movimento di tutti i popoli navigatori. 

L'influenza eserciteta dal mare sulio svolgimento 
dell’umana società fu, e dovette essere veramente 


grande, non meno di quella esercitata durante la 
lunga serie delle epoche geologiche nello sviluppo 
della vita organica terrestre; tanto che la vera ci- 
viltà, cioè la storia evolutiva che condusse allo sta- 
bilimento della città greca e latina, non comincia 
se non quando entra in campo l’elemento marittimo 
qual mezzo di comunicazione e di scambio. L'im- 
mobilità dei grandi imperi orientali va esclusiva- 
mente attribuita a quelle speciali condizioni geo- 
grafiche per le quali il mare non esisteva che come 
limite delle terre, come ostacolo pauroso, e non come 
fonte di ricchezza e mezzo di collegamento e di pro- 
gresso. Così la prima civiltà spunta presso un po- 
polo eminentemente marittimo, assiso su d’una pe- 
nisola frastagliatissima, aspra nell’interno, sì che la 
gente è spinta alla marina, e sparpagliato su di una 
miriade d’isolette a brevissima distanza luna dal- 
l’altra, che invitavano allo scambio, al movimento. 

È questo il primo fatto storico che deve attrarre 
fin d’ora la nostra attenzione. Il quale, se è inti- 
mamente connesso con la specie del movimento e 
con la natura degli scambi, ha un'efficacia meravi- 
gliosa nel temprare gli animi e nell’ elevarne le 
menti, dappoiché il rude e sano lavoro marinaresco 
e la lotta quasi continua coi maggiori e più terri- 
bili pericoli non possono che sviluppare ed esaltare 
le più nobili qualità morali dell’uomo. Allora sol- 
tanto nacque il vero cittadino, conscio dei suoi di- 
ritti e della sua forza, che espone serenamente la 
vita per la patria, non costretto a ciò dalle verghe 
e dalla frusta d’un desposta; allora alla soggezione 
ieratica e militare degli asiatici succede l’equo im- 
pero della legge, di quella legge ch'era più forte 
dei re; allora soltanto la società umana passa da 
incomposte e dense agglomerazioni ad una sparti- 
zione di minori e più omogenee famiglie, in cui lo 
individuo cessa di essere un cristallo costitutivo di 
una massa granitica, e diventa un organismo li. 
bero, non cessando con ciò d’essere un elemento di 
benessere sociale. 

In natura — e la storia va considerata come un 
fenomeno naturale — non esistono coincidenze for- 
tuite: tutti gli avvenimenti sono correlativi perchè 
governati da leggi. Se questa correlazione esiste nei 
fatti complessi e generici, come quello ora rilevato, 
accompagna pure tutti gli altri fatti della nostra 
storia che hanno un fondamento geografico, poichè 
fra tutti i determinanti storici l'elemento geografico 
è il solo che abbia carattere permanente, mentre gli 
altri sono più o meno profondamente modificati dal 
tempo. 

Accertato pertanto il primo e più caratteristico 
fatto che la vera civiltà nacque sul mare e per il 
mare, non ci sia discaro svolgere rapidamente le 
pagine della storia, per seguirne il progresso e le 
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vicende ulteriori, in quanto ebbero relazione col 
movimento marittimo: per la natura stessa delle 
nostre ricerche l'esame non potrà essere lungo, nè 


difficile. 


* 
+ t 


Quello che è ora uno dei più piccoli mari del 
globo, il mare internum, il nostro Mediterraneo, se- 
gnava una volta coi suoi versanti geografici natu- 
rali e le sue dipendenze marittime ed orografiche 
il limite del mondo antico. I più grandi imperi, i 
regni più floridi, le più potenti repubbliche dell’an- 
tichità si specchiavano in questo mare; i tre con- 
tinenti antichi vi avevano la loro base geografica. 

La civiltà antica, spuntata sfolgorante di gloria 
in Grecia ed irradiata dalle leggi e dalla potenza 
di Roma su tutti i popoli del Mediterraneo, ebbe 
nascita e svolgimento in questo mare. Tutti i più 
grandi avvenimenti storici dell’evo antico si rian- 
nodano perciò alla storia del Mediterraneo, nello 
stesso modo come tutti i fiumi dei suoi versanti 
mettono foce nel suo vasto bacino. 

All’infuori di questa cerchia altri popoli vive- 
vano, altri imperi e potenti si erano affermati: i 
più famosi di questi però, i quali furono i precur- 
sori della civiltà greca, l’impero assiro, il persiano, 
il regno dei Faraoni ebbero sempre un piede fermo 
sul mare; i popoli nordici, semibarbari o barbari del 
tutto, non ebbero grande importanza politica, se non 
verso la fine dell’epoca. Sicchë la storia tutta del- 
l’antichità si può compendiare in una sola parola, 
la storia del mondo greco-romano, ossia la storia 
del Mediterraneo. 

Ora, una rapidissima sintesi degli avvenimenti 
storici dell’antichità, in quanto si riferiscono al mo- 
vimento marittimo, mette in evidenza i seguenti 
fatti: 

Primo fatto. — I fenici colonizzarono interpolata- 
mente alcuni punti del Mediterraneo: commercianti 
sopra tutto, non dominarono. 

Si osservi la situazione affatto eccentrica della 
Fenicia rispetto al Mediterraneo: questa situazione 
può avere avuto un certo valore nella potenza e du- 
rata della loro espansione. 

Secondo fatto. — Due popoli primeggiano nei due 
bacini del mare internum, i tirreni a ponente, i 
greci a levante. I tirreni però hanno base truppo 
eccentrica rispetto al bacino occidentale e pochi ele- 
menti marittimi: si affermano a cavallo dell’Italia 
superiore, e perciò restano troppo distanti anche dal 
centro marittimo del Mediterraneo, che si trova nel- 
l’Italia inferiore. La loro civiltà non riesce a tra- 
sfondersi oltre certi confini. 

La Grecia invece si trova effettivamente al centro 
del bacino orientale, che occupa e domina e tra- 


sforma tutto. La sua ulteriore espansione verso 
l’altro bacino di ponente è però in certo modo im- 
pedita materialmente dalla gran barriera della pe- 
nisola italica; onde le sue colonie in questi paraggi 
sono assai rare. Resta incontrastata regina del- 
l’Egeo. 

Terzo fatto. — Quella lunga penisola che sbar- 
rava ai greci il passaggio verso ponente, e che si 
prolunga con la Trinacria fin quasi a toccare il 
continente africano, si trova nel mezzo del Medi- 
terraneo. Due popoli si affermano col tempo in questa 
strozzatura centrale, e se ne contendono il possesso, 
i romani ed i cartaginesi. I romani però son pa- 
droni di tutta la penisola, mentre i cartaginesi pos- 
siedono l’estrema punta africana ed altre colonie 
lontane. Di chi, per ragioni puramente geografiche, 
doveva essere la vittoria finale? Del popolo meglio 
situato, dell’Italia, del popolo che aveva in sè mag- 
giori e migliori elementi marittimi, dell’Italia. 

Dopo questa vittoria Roma diventa la regina del 
Mediteranneo. Ecco dunque in compendio il terzo 
fatto: l’Italia, situata al centro di tutto il Medi-- 
terraneo è il solo popolo che riesce a dominarlo 
tutto. 

Mi si permettano due sole riflessioni su questo 
ultimo fatto. Il mondo greco-orientale dopo le guerre 
puniche era in istato di vero sfacelo: onde non reca 
molta sorpresa che sia in breve tempo caduto sotto 
i colpi di Roma. Ma lo stesso non può dirsi del 
mondo occidentale e nordico, degl’ ispani, dei galli, 
degli elvezi, dei germani, degl'illiri, popoli fortis- 
simi, non meno di quelli italici, soggiogati prima 
da Roma. Ora, mentre la conquista della sola Italia 
costò ». questa da cinque a seicento anni di fieris- 
sima lotta, la conquista del mondo, dopoché divenne 
padrona del mare, durò due secoli e meno. Onde 
non c’è dubbio che la centralità d’Italia rispetto al 
Mediterraneo non sia stata almeno una delle cause 
che agevolarono la sua egemonia sul mondo. 

Quanto si dice dell’Italia relativamente alla sua 
situazione centrale verso gli altri popoli del gran 
mare, vale per la centralità di Roma rispetto alla 
penisola italica, ed alla sua giacitura semi-marit- 
tima, essendo le sue navi per il Tevere in comuni- 
cazione col Tirreno. Così Roma, situata nella re- 
gione mediaua dell’ Italia ed a contatto col mare, 
si trovava al centro di tutto il movimento marit- 
timo del vecchio mondo: le sue navi trasportavano 
le legioni e le leggi a tutte le nazioni soggette, e 
dalle più lontane regioni merci, ricchezze, persone, 
civiltà rifluivano per la stessa via aila capitale del 
mondo. 

Sopprimete il Mediterraneo, fatelo diventare una 
sterminata pianura, un grande altipiano, come le 
regioni dei regni assiri e persiani; e allora non 


208 LA LEGA NAVALE 


avremmo potuto avere una civiltà greca, né un im- 

pero romano. La Grecia e Rojæa’sono opera del 
ye 

mare. 


GC 

Mentre il mondo antico può esser considerato 
esclusivamente sotto l'aspetto mediterraneo, mancano 
apparentemente nell’evo medio quei caratteri sinte- 
tici che possano prestarsi alla determinazione d’una 
formola unitaria: tuttavia non è difficile trovare il 
bandolo della matassa per quanto si riferisce al mo- 
vimento marittimo, 

Il medio evo, considerato come un periodo di 
transito, e non già come epoca, ci presenta da una 
parte un lavoro di demolizione e dall’altra un la- 
voro d’affermazione. Si distrugge la vecchia civiltà, 
o meglio l’antica società greco-romana, e si afferma 
la nuova società, la società moderna. I lavoratori 
che demolirono sono quegli stessi che gettarono le 
fondamenta del nuovo edifizio: sotto l’aspetto reli- 
gioso si chiamano Cristianesimo ed Islamismo, nei 
riguardi etnici sono i barbari calati dal settentrione, 
in prevalenza germani, e gli arabi e i turchi pre- 
menti da mezzogiorno e da levante. 

La demolizione però non fu totale: restarono in 
piedi, eterni monumenti di civiltà, l’arte della Grecia 
e le leggi di Roma. 

Quest'enorme lavoro di distruzione e di edifica- 
zione durò mille anni, durante il quale periodo po- 
poli si sovrapposero a popoli, stati a stati: ma il 
mondo conosciuto, il mondo che in certo modo pe- 
sava nella bilancia degli avvenimenti, rimase quasi 
lo stesso, circoscritto al gran bacino del Mediter- 
raneo, con un lieve aumento nelle parti nordiche ed 
orientali. Perciò la zona principale del movimento 
storico resta il Mediterraneo, con centro a Roma ed 
in Inalia. Onde l’aggressione dei barbari e degli 
arabi fu per necessità concentrica. Roma e l’Italia 
scomparvero, quella ridotta a municipio e sede d’un 
vescovado e poi del papato, questa divisa a bran- 
delli, occupata nelle sue parti estreme dai barbari 
e dagli arabi. 

Considerando in questa pagina di storia soltanto 
la parte che c’interessa, metto in rilievo i seguenti 
due fatti capitali: 

y” Roma restò distaccata dal resto d'Italia: di- 
venne però il centro religioso della Cristianità: 
Roma fu sempre centro di qualche grandiosa idea 
mondiale. 

Il danno, politico sopra tutto, fu risentito dal- 
l’Italia intiera, che rimase come un corpo senza 
capo, e diventò maggiore quando i possessi tempo- 
rali del papa, estendendosi dal Tirreno all’Adria- 
tico, separarono la vita italiana del settentrione da 
quella del mezzogiorno. Questa fatale barriera fu di 


ostacolo, moralmente e materialmente, all’ unifica- 
zione della patria nostra, la quale, sola fra le na- 
zioni cristiane, si costituì assai tardi, troppo tardi. 

Ma Roma d’altra parte senza la naturale salva- 
guardia degli italiani diventò lo zimbello dei po- 
tenti, una specie d’ufficio notarile ove si registra- 
vano gl’imperatori nel sacro romano impero, il luogo 
di ritrovo di tanti crociati che andavano a purgarsi 
l’anima combattendo popoli cristiani e liberi, il covo 
di tanti banditi, il campo di battaglia fra papi e 
antipapi. 

Ciò che dimostra non esser meno necessaria l’I- 
talia a Roma, che Roma all’Italia, perchè la grande 
patria italiana possa godere i frutti della sua invi- 
diabile posizione centrale. 

2° Il secondo fatto riguarda il dominio politico 
ed economico del Mediterraneo. Mentre nell'epoca 
antica la sola Italia fu la regione che riusci ad ot- 
tenere l’egemonia di questo mare, e ciò, secondo noi, 
per ragioni sopra tutto di centralità geografica cor- 
roborata dal fatto dell’unificazione politica e civile; 
nel medio evo, mancando un’Italia libera e forte, il 
dominio del mare non fu posseduto da nessun altro 
popolo. Aggiungerò ancora che, prescindendo anche 
dal dominio del mare, il primato marittimo fu tut- 
tavia tenuto nel Mediterraneo da alcune città e regni 
italici, quali Pisa, Genova, Venezia, Sicilia, che este- 
sero i loro tentacoli economici e politici nelle grandi 
isole del Tirreno, nella Tunisia, nell’arcipelago greco, 
nell'Asia Minore e fin nel Mar Nero. 

Sul quale soggetto occorre ancora notare due cose 
importanti. , 

Come già i cartaginesi, gli arabi, padroni dell’A- 
frica mediterranea, s' impossessarono dell’ estrema 
punta d’Italia: eppure non riuscirono a soggiogare 
il Mediterraneo. Per ottener ciò occorreva impadro- 
nirsi di tutta la penisola. D'altra parte i siciliani 
sotto i normanni e gli svevi, come più tardi tentò 
Carlo V, imposero il vassallaggio al sultano di Tu- 
nisi: eppure non riuscirono neanche essi a signoreg- 
giare il Mediterraneo, e ciò per la stessa ragione. 

Anche quando, più tardi, i turchi ebbero la piena 
signoria di tutto il bacino orientale del Mediterraneo, 
trovarono un argine alla loro ulteriore espansione 
nella penisola italiana, nelle flotte italiane, nel va- 
lore italiano; e l’eroica Venezia, lasciata sola, lottò 
fino all’ultimo nei primi secoli dell’epoca moderna, 
attirando verso di sé le armi dirette contro i popoli 
dell'altro bacino. 

Il fatto complessivo del medio evo non è perciò 
meno eloquente di quello della storia antica, dappoi- 
ché dimostra come, mancando l’unità politica alla 
naturale regina del Mediterraneo, che è l’Italia, nes- 
sun’altra nazione sia riuscita a signoreggiarlo; e se 
qualcuno vi tenne un certo primato, furono stati 
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marittimi italiani; e se un ostacolo insuperabile 
arrestò la marea ottomana verso occidente, questo fu 
la lunga penisola d’Italia. Onde anche sotto questo 
aspetto risalta l’efficacia della centralità italiana nel 
movimento marittimo del Mediterraneo. 


* 
* Y 


Alla scoperta dei nuovi mondi, alla conoscenza dei 
nuovi mari e delle nuove regioni, che vennero ad ar- 
ricchire di tanto il patrimonio geografico del globo 
terrestre, segui un notevole spostamento nella po- 
tenza marittima delle varie nazioni, sempre peró in 
dipendenza della rispettiva situazione geografica ri- 
sultante dal novello assetto del mondo; il quale 
non era piú circoscritto a due bacini interni, quali 
il Mediterraneo ed il Baltico, ma spaziava fra i due 
poli e fra numerosi e smisurati oceani. 

Questa terza pagina della storia umana, che mo- 
derna sichiama, dev’essere considerata distintamente 
nei due grandi periodi onde si compone, il primo dei 
quali corre dalla scoperta d’America al taglio di 
Suez, il secondo, contemporaneo, comincia dall’aper- 
tura di questo canale. 

Nel primo periodo, data la stura all’intenso movi- 
mento verso l'America e per il Capo di Buona Spe- 
ranza verso l’estremo oriente e l’Australia, il centro 
di gravità della potenza politica, seguendo lo svi- 
luppo dei traffici e delle colonie marittime, si tra- 
sporta rapidamente dalle nazioni mediterranee alle 
oceaniche, le quali erano meglio situate per godere i 
frutti delle nuove scoperte. 

Languiscono perciò le repubbliche e i principati 
italiani, gli stati barbareschi e la stessa potenza ct- 
tomana che ha già invaso tutto il bacino orientale 
del Mediterraneo: le armate e le flotte mercantili del 
Portogallo, della Spagna, della Francia, dell’Olanda, 
della Danimarca, della Scandinavia, dell’Inghilterra 
s'impadroniscono del movimento marittimo e pian- 
tano la bandiera nazionale in tutte le nuove terre. 

Ci è noto il risultato di questa gara oceanica: 


l'Inghilterra col tempo sopravanzò tutte le altre na- 


zioni. La ragione di questo fatto è in gran parte 
dipendente dalla geografia, perchè la sola Inghil- 
terra fra le altre nazioni contendenti è per sua na- 
tura eminentemente oceanica, sovrabbondante in 
elementi marittimi e indipendente dalla terraferma. 
Il taglio dell’istmo di Suez segna il principio cro- 
nologico del secondo periodo: ma fu accompagnato 
da altri fatti grandiosi, che diedero una particolare 
fisonomia ed un’importanza specialissima all’attuale 
situazione internazionale. Tra questi fatti metteremo 
in rilievo losviluppo coloniale delle maggiori potenze, 
l’assetto delle due Americhe, le scoperte dell Africa 
centrale, la costituzione degli stati australiani, e 
sopratutto la creazione dell’impero anglo-indiano. 


Per effetto di questi avvenimenti, lo dico subito, 
non solo il centro del movimento marittimo è ri- 
tornato nel Mediterraneo, e perciò nell’ Italia, ma 
l’importanza di questo movimento è diventata molto 
superiore a quella che si aveva sotto il dominio 
romano. 

Esaminiamo pertanto prima la direzione generale 
delle maggiori correnti economiche che attraversano 
il mondo, e poi l’intensità di quel tratto che per- 
corre il Mediterraneo. 

Supponiamo d’avere un globo terraqueo sotto gli 
occhi, e facciamolo girare intorno ai poli da destra 
a sinistra partendo da un punto ben determinato, 
p. e., dalle coste orientali dell Asia. Dal Giappone 
e dalle Filippine i grandi piroscafi che raccolgono 
le ricchezze della Cina le trasportano agli Stati 
Uniti settentrionali. Quando sarà tagliato I istmo 
americano, il movimento seguiterà per mare, ingros- 
sato da quello delle due Americhe, verso l’imbocco 
del Mediterraneo, ne uscirà per il canale di Suez, e 
per il Mar Rosso, l'Oceano Indiano e lo stretto di 
Malacca ritornerà all’estreme coste cinesi. Se pren- 
diamo la direzione contraria, il movimento si veri- 
fica ugualmente, e segna il minimo percorso marit- 
timo attraverso il globo nella zona equatoriale lar- 
gamente intesa. 

Che questa sia la direzione principale dal più ricco 
movimento marittimo, è provato dal numero delle 
nazioni e delle colonie che vi prendono parte, che 
sono: la Cina,la Russia, il Giappone, gli Stati Uniti 
e gli altri popoli d’ A merica, la Spagna, la Francia, le 
colonie francesi africane, tutte le nazioni mediter- 
ranee, P Inghilterra, la Germania, l’ Olanda, la Tur- 
chia, l impero anglo-indiano, gli Stati d'Australia. 
In una parola, quasi tutto il mondo entra a far parte 
di questa corrente marittima, che è così più poderosa 
di tutte le altre trasversali, anche per la ragione che 
è la sola che fascia il mondo nel senso della sua mag- 
giore abitabilità, ed è la sola continua, perchè le 
altre sono interrotte dai circoli polari. 

Ma la porzione di questa corrente che attraversa il 
Mediterraneo, è molto più intensa di tutto il tratto ri- 
manente. Il più ricco traffico dell’ Inghilterra, di 
quella nazione le cui flotte trasportano all’ incirca la 
metà delle merci che sono trasportate da tutte le 
altre nazioni del mondo, é quello che proviene dai 
suoi possedimenti indiani, e passa tutto per il nostro 
mare. A questo fatto se ne aggiunge un altro non 
meno importante: tutto il più ricco commercio del- 
l’Africa centrale, che presto sarà in diretta e rapida 
comunicazione con la colonia inglese del Capo e con 
l'Egitto occupato dagli inglesi, viene ad ingrossare 
di molto la corrente indiana sboccando ad Ales- 
sandria. Di fronte a questi due grossi fiumi di mo- 
vimento economico-marittimo, i traffici degli olandesi, 
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dei tedeschi, dei francesi con le rispettive colonie 
dell’Africa orientale e dell’estremo Oriente, rappre- 
sentano dei semplici rigagnoli: ma anche questi 
mettono foce nel Mediterraneo. 

Basta questo per dare un'idea sufficente e punto 
esagerata dell'enorme ricchezza che s'incanala nel 
Mediterraneo da oriente a ponente, senza tener conto 
della corrente opposta, che proviene dall’Africa oc- 
cidentale, dalle Americhe, dalle regioni nordiche di 
Europa, senza neppure citare il copioso movimento 
interno delle nazioni mediterranee. 

Ora, tutto questo movimento di colossali ricchezze 
passa per le acque d” Italia, passa per il centro del 
Mediterraneo, tocca in massima parte gli empori 
marittimi italiani. DL’ Italia è dunque lo scalo natu- 
rale del mondo, è la nazione meglio situata nel mo- 
vimento marittimo, è la più interessata in questa 
poderosa corrente di traffico. Ecco la sua vera situa- 
zione geografica! Ecco la sua grandiosa missione 
avvenire! 


* 
k k 


Questa questione del movimento marittimo, che 
tanta influenza esercita sulla potenza e sulla ric- 
chezza delle nazioni, va sviscerata in un senso più 
concreto, va armonizzata coi fatti: se le nostre ri- 
flessioni storiche e geografiche son fondate, lo stato 
attuale di potenza e di floridezza delle nazioni ma- 
rittime ce lo deve confermare. 

Generalizzando la questione, possiamo affermare: 
1° che le più prospere e forti nazioni furono quelle 
che ebbero il dominio dei mari; 2° e quelle che sep- 
pero moltiplicare e ben amministrare le colonie. 

Lasciando da parte gli esempi fin troppo chiari 
di questo genere che possono esser tratti dalla storia 
passata, esaminiamo brevemente la situazione inter- 
nazionale contemporanea. 1 termini di raffronto sono 
da una parte la potenza politica e la prosperità eco- 
nomica, dall’altra l’intensità del tratlico marittimo 
e le colonie marittime. 

Noi possiamo stabilire immediatamente una gra- 
duazione per gruppi principali. 

L’ Inghilterra è in cimaa tutte le nazioni, e fa 
gruppo a sé. 

Segue a una certa distanza un secondo gruppo for- 
mato dalla Germania, dagli Stati Uniti d’America, 
dalla Francia, dal Giappone. 

A questa succede un’altra serie, composta della 
Olanda, della Spagna, del Portogallo ed altri stati 
minori, 

La prosperità economica di queste nazioni è in 
ragione del tonnellaggio delle rispettive flotte mer- 
cantili, specialmente a vapore, e della quantità e ric- 
chezza delle colonie marittime possedute: di pari 
passo procede la potenza politica. La Germania in 


pochi anni ha fatto progressi meravigliosi sia nel 
traffico marittimo, sia nel movimento coloniale. Gli 
Stati Uniti compresero in tempo l’importanza del 
mare, e con la guerra di Cuba e l’aumento del navi- 
glio s’impadronirono d’una parte del commercio ma- 
rittimo nell’Atlantico e nel Pacifico. Il Giappone in 
trent'anni fece sforzi titanici in mare, creando flotte 
modernissime che fanno coucorrenza alle migliori 
compagnie di navigazione europee ed americane; e 
se non ha ancora acquistato importanti colonie, non 
è certo per sua volontà. La Francia prosegue con ar- 
dore ammirabile la sua opera marittima e coloniz- 
zatrice. 

In questo breve raffronto non ho incluso la Russia, 
potentissima per la sua massa, ma certamente non 
florida; non ho accennato all’ impero austro-ungarico, 
che pur riceve tante ricchezze dal mare, ma le cui 
finanze non sono fra le più prospere. La Spagna 
deve la propria decadenza alla perdita delle colonie 
e del mare; la Cina è caduta anche per avere trascu- 
rato il mare. Chi rinunzia al mare, rinunzia alla 
vita. 

Il mare è dunque ricchezza e potenza, e le co- 
lonie marittime bene amministrate sono i lontani 
tentacoli per cui mezzo si espandono e si affermano 
i popoli forti, intelligenti, operosi e costanti. 

Il mare è il vero regolatore della potenza politica 
ed economica delle nazioni. 


* 
* k 


Ora, se le condizioni geografiche fanno all’Italia 
una così splendida, invidiabile posizione nel movi- 
mento marittimo universale, perchè essa si trova allo 
stato attuale d’ inferiorità rispetto a tante altre na- 
zioni meno favorite dalla natura ? Da una parte per 
la sua impotenza, mancandole ancora quell’unità ma- 
rittima, senza la quale non può esercitare neppure il 
comando dei suoi mari stessi; dall’altra però a ca- 
gione della sua ignoranza, o della sua apatia, per cui 
le difetta la chiara percezione dell’esser suo ed il 
giusto senso marittimo. 

Eppure il mare ha una storia in gran parte ita- 
liana: il suo linguaggio dovrebbe toccare il nostro 
cuore! Per noi soli è muta la sua poesia, per noi soli 
non ha valore il suo incantevole sorriso, il suo rug- 
gito onnipotente? I nostri più santi ricordi non 
dormono forse nel suo seno, cullati dall’eterno movi- 
mento delle onde? 

Ecco una giornata di gloria marittima! Il mare 
sì agita lievemente, il flusso e riflusso ne segnano il 
regolare e dolce respiro, una brezza soave incorona 
di sottilissima spuma le creste ondose che scintillano 
sotto i raggi del sole, mentre un imponente sussurro 
ci pervade l’anima commossa. Ecco in lunga fila le 
naviromane che s'apprestano a strappare ai mercanti 
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cartuginesi il dominio del mare e del mondo; ecco 
le splendide armate di Pisa, di Genova, d'Amalfi, 
di Venezia, di Sicilia, correre il Mediterraneo in 
cerca di ricchezza e di gloria; e il mare sorride, e il 
sole sfolgora, e in tutti i lidi echeggiano il nome e 
la grandezza d’Italia: le onde si tingono spesso di 
sangue, sangue generoso, versato per la gloria e la 
patria. Eccoli là in fondo! Vedete quei piccoli rilievi 
incrostati di gemme cristalline e protetti dagli ar- 
borescenti coralli? Sono i tumuli dei nostri valorosi 
marinai; il fondo del mare ne è tappezzato. 

Ecco una tempesta nel furore della sua terribile 
.grandiosità! L’aria caliginosa è solcata da lampi 
sanguigni, e la morte stride fra le raffiche dell’ura- 
gano e lo schianto delle folgori, mentre l'azzurro 
piano si converte in livido, spumoso, immane ribol- 
limento. Non udite quegli ululati, che provengono 
dal fondo dell’oceano ? Sono grida di dolore, accenti 
di collera dei trapassati, la cui vita fu immolata a 
sfogo di personale vendetta, o in guerra fratricida, 
o per insipienza del comandante. Fra queste impre- 
cazioni non vi par di sentire i nomi tremendi della 
Meloria, di Chioggia, di Capo d’Orlando, di Lissa?!... 

Ma torciamo la mente da così tristi ricordi! Ecco 
un mare immenso, solidificato da geli eterni; ecco 
una notte polare che ne ottenebra la faccia per la du- 
rata d’una mezza rivoluzione terrestre. Freme ogni 
tanto la crosta, e il mare di ghiaccio si fende, 
erompe, si sgretola, s'accumula, s'ammonticchia tu- 
multuosamente rompendo il cupo silenzio di quelle 
notti eterne di cui è solo testimonio il cielo stellato, 
interrotto di quando in quando dal fantastico scin- 
tillio d'una variopinta aurora boreale. Rari orsi va- 
'ganti per lo spazio... ma no! Anche qui nell’eterno 
e buio mare di ghiaccio c’è vita italiana! Io vedo la 
nostra bandiera, avanti, avanti a tutte le altre del 
mondo! Io vedo un principe del nostro sangue, un 


principe di Savoia! Benedetto! Il mare stesso ri- 
mase atterrito del tuo ardimento, e le tempeste di 
ghiaccio ti rispettarono. 

Oh grande, oh sublime, oh suprema poesia del 
mare! Ombre dei nostri prodi marinai che voleste 
grande la patria e per lei lavoraste o moriste sul 
mare; siculi eroi del gran Ruggiero che dominaste 
i mari sotto l’invitto impulso della libertà, Doria, 
Dandolo, Colombo, Morosini, Marco Polo, Caracciolo, 
Capellini, Bove, esultate! La patria nostra è redenta. 
Un grido imperioso la destò; il grido del nostro Re, 
che senti e comprese i vostri gemiti confusi col so- 
nante e mobile flutto dell’ oceano, e guardando al 
mare con occhio scrutatore, vi lesse scritto in un’au- 
reola di luce il motto fatidico del gran Napoleone, 
che presagiva l’ineluttabile necessità che la futura 
monarchia italiana fosse sopratutto marittima: ed 
allora l’aquila sabauda stese le grandi ali protet- 
trici sulla nascente idea marittima nazionale. 

Italia! Italia dell'avvenire! Quella parola del tuo 
giovane sovrano non sia soltanto un inno di gloria 
nazionale, ma la sanzione più forte dei tuoi dirittà 


. marittimi e l’arra più sicura per il compimento dei 


tuoi futuri destini. 

E tu, Roma eterna, che dai sette colli vedi il 
luccicar della marina, tu, che fin dai primi albori 
della vita civile avvolgesti di un potente amplesso i 
popoli del tuo mare, del Mediterraneo, tu puoi ora 
abbracciare fraternamente tutti i popoli della terra, 
perchè sei diventata per la natura stessa delle cose, 
il focolare centrale di quell’ idea marittima che, sfol- 
gorande di luce presso tutte le nazioni, ti assicura 
un più largo, più glorioso, più durevole primato nel 
movimento pacifico del lavoro mondiale. 

Ave, Roma, caput mundi! 

G. FAZIO 
Deputato al Parlamento. 
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Cenni sullo stabilimento Armstrong di Pozzuoli 


APPARTENENTE ALLA « THE ARMSTRONG POZZUOLI C.° LIMITED » 


comprende una zona di terreno di et- 
tari 25,6, oltre lo spazio occupato 
dalle case per gli impiegati; e questa 
zona sì estende per circa chilometri 1,5 lungo il 
litorale ad ovest della città. 


130 X 100 eservita da varie motrici a gas ed a vapore 
per la forza complessiva di 400 cavalli e da 16 grue 
a ponte della potenza da 5 a 70 tonnellate. L'officina 
contiene circa 400 macchine utensili fra le quali varî 
grandi tornii, bareni e rigatrici lunghi fino a 16 metri 
per la lavorazione delle più grosse artiglierie; 
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Ofticina principale. — Navatu per la lavorazione dei cunnoni di medio culibro. 


Lo stabilimento possiede: 

a) Un ponte sbarcatoio lungo 220 metri, con 
4 mancine idrauliche, la maggiore delle quali della 
portata di 160 tonnellate è situata alla testa del 
ponte per l’imbarco di grossi cannoni o altro sulle 
più grandi navi esistenti, le quali possono accostare 
al ponte sotto la grande mancina; 

b) Una grande officina meccanica divisa in otto 
navate, comprendenti uno spazio coperto di metri 


c) Una officina proietti per la fabbrica- 
zione di proietti d’ogni calibro fino a quello di 
305 mm, : 

d) Una officina fabbri provvista di magli a va- 
pore, presse idrauliche, apparecchi per piegare grosse 
lamiere, forni a riverbero, ecc.: 

e) Una fonderia di ghisa e bronzo provvista di 
15 forni tipo Fletcher capaci di una fusione di 4 ton- 
nellate di bronzo; di 2 forni a manica, e del macchi- 
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nario occorrente per la preparazione della terra e la 
pulitura dei getti. 

La fonderia occupa un’area di 950 m.' ed è servita 
da una grue a ponte da 10 tonnellate e 7 altre minori; 

f) Una officina falegnami e modellisti fornita di 
macchine diverse; 

g) Una officina a gas capace di produrre circa 
5000 metri cubi di gas al giorno per la forza motrice 
(che in buona parte è fornita da macchina a gas) e 
per l’illuminazione dello stabilimento; 


fino a 105 tonnellate; e se ne possono fabbricare, oc- 
correndo, fino a 160 tonnellate di peso; 

i) Una acciaieria la quale è tuttavia in corso di 
costruzione, ma che sarà in grado di funzionare entro 
il corrente anno; 

k) Un balipedio per la prova delle artiglierie, 
munito degli occorrenti fermapalle, riparo per gli 08- 
servatori, casa per i cronografi, deposito coperto per 
munizioni, baracca per piccoli lavori, ecc.; 

1) Ferrovie ed illuminazione. Le officine, il ponte, 


Officina principale. — Navata per la lavorazione dei cannoni di grosso calibro. 


h) Un impianto completo per la cerchiatura di 
cannoni e per la tempera di masselli d’acciaio. Com- 
prende due grandi pozzi di cerchiatura, un pozzo 
minore, due grue idrauliche da 25 a 15 tonnellate, 
due forni per il riscaldamento dei masselli a cer- 
chioni, due speciali apparecchi per il riscaldamento 
dei cerchioni per mezzo dei becchi Bunsen ed un 
pozzo per la tempera ad olio, profondo 17 metri. 
Mercé questo impianto furono costruiti e si costrui- 
scono presentemente cannoni dai calibri più piccoli 


il balipedio, l’impianto di cerchiatura, l’acciaieria, 
ecc... sono collegate fra loro con ferrovie a scarta- 
mento normale dello sviluppo di oltre 5 chilometri 

Oltre l'illuminazione a gas, generale in tutto lo 
stabilimento, esiste anche un impianto d’illumina- 
zione elettrica per l’acciaieria e per tutte le officine 
e magazzini. 

Lo stabilimento ha, a tutto il 1900, prodotto per 
il governo italiano e per vari governi esteri il se- 
guente materiale d’artiglieria : 
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1 cannone da 431 mm. (105 tonn.) per la coraz- 
zata Andrea Doria ; 

15 cannoni da 343 mm. (68 tonn.) per le corazzate 
tipo Re Umberto e per le fortificazioni della Mad- 
dalena; 

24 cannoni da 254 mm. (80 tonn.) pel Dandolo, 
per le corazzate tipi Filiberto e Garibaldi e per al- 
cune navi estere; 

6 cannoni da 203 mm. (18 tonn.) per le regie 
navi Garibaldi, Varese e Ferruccio ; 

261 cannoni da 152 mm. (da be 7 tonn.) a tiro 
rapido; 

216 cannoni da 120 mm. (da 2 tonn. circa) a 
tiro rapido; 

76 cannoni da 76 mm. a tiro rapido; 

112 cannoni da 57 mm. Nordenfelt ed Hotchkiss, 
a tiro rapido; 

26 cannoni da 47 mm. Hotchkiss, a tiro rapido; 

20 cannoni da 37 mm. Hotchkiss, a tiro rapido; 

4 obici da 280 mm. 
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Totale 761 bocche a fuoco, più gli affusti, mac- 
chinarii, sistemazioni diverse di bordo, materiali di 
ricambio, ecc. per tali cannoni ed il completo loro 
servizio. Lo stabilimento costruì pure qualche anno 
fa le due cannoniere Castore e Polluce per il Mini- 
nistero della guerra ed ha ora ultimata la costru- 
zione ed il montamento della torre corazzata 
Vittorio Emanuele II per Visola di S. Paolo a 
Taranto. 

Si sono infine costruiti a Pozzuoli vari tubi 
lanciasiluri subacquei, casamatte corazzate, mac- 
chine, utensili speciali ed altri lavori di minor 
conto. 

Trattandosi di una speciale industria da pochi 
anni impiantata in Italia non sarà fuori luogo di 
aggiungere che i materiali adoperati a Pozzuoli per 
la costruzione di suddetti pezzi d'artiglieria sono 
per la maggior parte forniti da produttori dello Stato, 
e che tutti gli operai dello stabilimento sono senza 
eccezioni italiani. 


Le Leghe operaie e i pericoli dei porti 


ORGANIZZAZIONE operaia 
giorno per giorno assu- 
me un'importanza mag- 
giore, e, se come feno- 
meno economico sarà 
di freno all” eccesso di 
produzione, dal punto 


%) non poco a spostare la 
sovranita a favore delle 
moltitudini e all’evolu- 
zione della politica. 
> Il movimento delle popolazioni alla conquista del 
benessere è un portato dello spirito democratico 
degli ordinamenti sociali e dell’ istruzione diffusa. 
'L'industrialismo è stato forse la maggiore spinta 
alle leghe di resistenza e di miglioramento. Come nel 
medio evo le varie corporazioni dellearti edella mer- 
catura si associavano contro le prepotenze dei baroni 
feudali, oggi si coalizzano contro l’onnipotenza del 
capitalismo. Adesso come allora le leghe operaie si 
prefiggono di fare argine agli abusi e di commetterne, 
di strappar concessioni all’egoismo ed imporre le ra- 
gioni colla violenza. Così le corporazioni di arti e 
mestieri, spazzate dalla Rivoluzione francese, rivi- 
vono sotto diverse apparenze, ma coi medesimi in- 
tenti, e se non chiedono privilegi, cercano una tutela 
collettiva, che a tutte le categorie dei lavoratori non 
è pur troppo dato di raggiungere. Infatti la efficacia 
della difesa professionale, nè c'è da meravigliarsi 
per questo, è il più delle volte in ragione inversa 


di vista politico influirá: 
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‘della effettiva benemerenza che la professione do- 
vrebbe attendersi; e non riguarda le attitudini in- 
tellettive ed il lungo tirocinio, ma l’opera manuale 
e la violenza del numero. La ragione sta nella poli- 
tica che non ha tardato a profittare di queste asso- 
ciazioni e degli scioperi, quando la dottrina socia- 
lista di Marx e di Engel s'è fatta strada tra le 
moltitudini. La propaganda politica poi, secondo i 
diversi temperamenti e l’educazione dei popoli, ina- 
sprendo in misura differente la lotta tra capitale e 
lavoro, seminava più o meno rovine per via. 

In Inghilterra, nello Stato costituzionale per 
eccellenza, la nazione dal senso pratico e dall'edu- 
cazione politica, le leghe di resistenza hanno avuto 
uno svolgimento graduale. | 

Sorte le prime società paralellamente al movi- 
mento della piccola borghesia, che si agitava pei 
diritti politici, si prefissero allora sotto il nome di 
Cartismo, l'intento di mantenere i salari a livello. 
Dalle società in favore del cottimo e della protezione 
del mestiere si giunse alle Trade’s-Unions formida- 
bili, che si videro però presto di fronte le non meno 
potenti corporazioni industriali. La tendenza poli- 
tica, per le idee infiltrate da Morris-Engel, cominciò 
nelle Trade's-Unions, il 1881, nel congressi di Man- 
chester e di Nothingham. Il Comitato di concilia- 
zione (Board of conciliations) fu incaricato di fissare 
la quota dei salari sulla condizione dei mercati per il 
frutto dell’ultimo sciopero dei minatori nel 1893. 
Negli Stati Uniti del Nord-America le leghe operaie 
servono in qualche modo a fronteggiare i trusts degli 
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onnipotenti capitalisti e a limitarne le malsane cu- 
pidigie e i soprusi; e quivi le immense ricchezze 
naturali e la vasta sfera di azione mettono al co- 
perto le industrie. Le teorie di Lassalle e Marx fe- 
cero non poca breccia tra i lavoratori della Germania, 
ove le leche avranno pure influenza non lieve nel- 
l'avvenire delle industrie. In Francia l’ordinamento 
del lavoro e la legislazione sociale segnano un vero 
progresso fra le altre nazioni riguardo alla tutela 
delle donne e dei fanciulli e le casse della vec- 
chiaia e degl'invalidi. La politica però ha dato per 
lo più l'intonazione alle leghe operaie, e quivi le 
più teroci rappresaglie portavano i grandi scioperi 
di S. Etienne (1844) e di Rive de Ger (1844): la 
fame e la desolazione quelli di Décazeville nel 1886 
e di Carmaux nel 1892, 

Colà in mezzo all’esagerazione s'è giunti al pro- 
getto di legge del Millerand sullo Sciopero obbliga- 
torio, che è la negazione più patente dei principî di 
libertà consacrati dalla Rivoluzione Francese, ed è 
chiamato dallo stesso Comitato di propaganda dello 
sciopero generale « una delle leggi più scellerate 
che statista abbia concepito ». Ha voluto fondarla 
sul principio di maggioranza, che s'é necessaria per 
le questioni di ordine pubblico, è inaccettabile per 
regolare i rapporti privati. 

Il referendum, introdotto tra i lavoratori prima 
della dichiarazione di sciopero, e le cauzioni date 
dalle cooperative operaie saranno un freno potente 
per l'avvenire a scioperi inconsulti. Il primo im- 
pedirà a pochi agitatori di far servire gli operai di 
piattaforma elettorale, e la molla dell’interesse ri- 
trarrà pure le leghe dalle imprudenze, quando si 
ritorcessero poi a loro svantaggio. Il patriottismo e 
il tornaconto saranno ancora la salvaguardia della 
tranquillità del lavoro e del progresso dell’industria. 
Da noi i fasci e le leghe di miglioramento si sono 
diramati rapidamente, in ogni parte, per l'attiva pro- 
paganda socialista e per la solita dormiveglia dei 
partiti dell'ordine. Questa organizzazione sará di 
rimbalzo in qualche regione, di pungolo ali’ incauta 
inerzia dei proprietari; ma in altre parti sarà un 
colpo, una minaccia a manifatture nascenti e ai pro- 
prietari rurali, che si dibattono tra l'impotenza ed 
11 fisco. Resisteranno le industrie più rigogliose, 
ma quelle che, nonostante lo svantaggio del ferro e 
del carbone, han potuto allignare da noi pel beneficio 
della mano d'opera, verranno più facilmente spaz- 
zate dalla concorrenza. 

Nel Mantovano e nel basso Veronese, affitto dalla 
malaria e dalla pellagra, le leghe agricole potranno 
spingere il Governo a sollecitare una bonifica e i pro- 
prietari ad una coltura più razionale e intensiva, e a 
riformare il sistema agricolo e la natura dei patti 
agrari; ma in altre regioni un’improvvida agita- 
zione di leghe verrebbe ad affrettare la rovina della 
piccola proprietà privata. Parlo delle regioni in cui 
l'agricoltura s'é potuta reggere per le modeste mer- 
cedi, tra la gravezza dei tributi e la concorrenza 
estera. Le industrie possono sperare più prospero 
avvenire dai progressi dell energia elettrica, che 
emancipi l’Italia dal carbone estero; ma l’agricol- 
tura tra la filossara, la mosca olearia e la crisi agru- 
maria ove troverà la forza di resistenza? I continui 
scioperi col rialzo dei salari han fatto perdere al- 
l Inghilterra il primato in certe industrie; saranno 
di un ostacolo allo sviluppo della Germania, ed han 


chiuso per ora l’éra industriale dell’ Australia. Chi 
può costringere a produrre al di sotto del costo? 
Chi fornisce a certi proprietari agricoli i capitali 
per trasformare una coltivazione, e potrà esser questa 
veramente remunerativa? Queste sono l’incognite 
del problema, che non preoccupano in genere chi 
parla di coltura intensiva, senza guardare al profitto 
del impiego ed al ricolloco utile dei prodotti. 

Le leghe e gli scioperi possono quindi contribuire, 
rispetto a talune industrie, alla chiusura degli opi- 
fici, come in agricoltura all'abbandono delle terre. 
Tanto poi nei campi che nei porti esser di spinta 
all'estensione dell’uso delle macchine, quindi al mi- 
nore impiego degli operai, e ad accrescere così le 
ditficoltà del lavoro. Bene inteso che gli agitatori 
avranno sempre raggiunto il loro scopo, che è quello 
di disciplinare la folla pei loro fini politici. Più che 
il miglioramento dei coloni e degli operai lo scopo 
dei socialisti è la guerra al capitale, è la distruzione 
della piccola proprietà e della mezzadria, che sono 
oggi i gravi ostacoli della loro meta sociale. Le bo- 
nifiche, le stazioni agricole, la diffusione del credito 
agrario devono essere i provvedimenti preventivi ed 
una graduale colonizzazione interna, che impedisca 
specialmente in certe provincie l’esodo del migliore 
elemento rurale. La minaccia maggiore delle leghe 
di miglioramento è per i porti, ai quali si 6 rivolta 
in questi ultimi tempi, l’organizzazione della Camera 
del Lavoro. 

I porti sono lo sbocco della vitalità e le porte 
di nutrimento di una nazione, e da uno sciopero 
generale della classe marittima potrebbe venire im- 
provvisamente il ristagno delle industrie per man- 
canza di alimento e il blocco di tutte le città 
interne. Perciò gli sforzi dei socialisti si sono ora 
concentrati sui lavoratori dei campi e sulla gente 
di mare, per attaccare la società da due parti vi- 
tali: la bocca e lo stomaco. Con uno sciopero gene- 
rale sperano di far capitolare la società presente 
per sotfocazione. Leroy-Beaulieu ha dimostrato che 
tutto ciò è una povera illusione, perchè la società 
moderna non vive giorno per giorno, ma possiede in 
riserva dei risparmi, che mettono la classe agiata 
al coperto da ogni attentato. 

Un perturbamento delle abitudini soffrirebbero 
certo anche gli agiati, ma la fame e le speranze di 
lauti guadagni provocherebbero le prime defezioni tra 
i privi di risparmi, poi la fame, in pochi giorni, 
porterebbe la capitolazione in massa e l’asservi- 
mento inevitabile della classe dei proletari. Tutte 
buone ragioni, che non impediranno per parte degli 
agitatori i tentativi ed ogni via di ribellione che 
valga a stancare la società e danneggiarla in tutti 
i modi possibili. 

Ora in un caso di sciopero generale, nei porti 
come nelle ferrovie, nessuno può negare al Governo 
il diritto d’intervento in nome di quello stesso or- 
dine pubblico alla cui tutela è preposto. Il Governo 
deve mostrarsi imparziale nelle contese tra capitale 
e lavoro, quando gli scioperi siano giustificati da 
circostanze eccezionali e preceduti da regolare de- 
nunzia, e deve vegliare però perché si rispetti ri- 
gorosamente la libertà di lavoro degli operai dissi- 
denti e degli avventizi. Ma quando la contesa delle 
parti complica il danno dei terzi, quando tutta l’eco- 
nomia di uno Stato può rimanere paralizzata pel 
complottodi una coalizione faziosa, l’intervento prov- 
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vido del Governo colle sostituzioni diventa legit- 
timo e doveroso. 

Ma è necessaria anche l’opera di contromina e di 
prevenzione per togliere più che mai pretesto a queste 
convulsioni, che invece di essere correttivi, diven- 
tano perturbatrici del lavoro. 

Gli scioperi han servito non poco a deprimere 
in Marsiglia i commerci e a spogliarla di linee di 
navigazione, che difficilmente torneranno poi a rial- 
lacciarsi, perchè i traffici rifuggono dal disordine 
e dall’ interruzione. La pace e la tranquillità non è 
stata ultima causa del rapido e meraviglioso svi- 
luppo di Genova. La posizione e l’abilità politica 
contribuirono ad attirare i capitali e il naviglio fo- 
restiero, ma la mancanza di comodità portuali e la 
deficienza delle macchine richieste dall’esigenze mo- 
derne sarebbero state di serio impaccio, se a questi 
difetti non avessero compensato in parte la serietà 
dei lavoratori e le modeste pretese delle mercedi. 
Gli ultimi scioperi portarono un cambiamento in 
questo stato di cose; e gli strascichi si risentiranno 
in seguito, avendo essi seminato le diffidenze tra 
gli armatori ed affacciati imprevisti pericoli ai ben 
disposti ad arrischiare i capitali. 

Bisogna convenire che tutto ciò è avvenuto anche 
per l’ inerzia fatalistica delle classi direttive e per 
l’improvvida indifferenza del Governo, che non ha 
corrisposto con nuove istituzioni ai crescenti bisogni 
della marina, tardando a riformare leggi invecchiate 
dinanzi alle trasformazioni della marina mercantile. 

La smania di unificare portava anche da questa 
parte un accentramento dannoso, e la delegazione 
del potere alle capitanerie di porto, impotenti a sop- 
perire ai varî rami dei servizi e alle funzioni cre- 
scenti colle nuove esigenze. Le città libere della 
Germania devono il loro incremento alla iniziativa 
potente e alla autonomia locale; che l Impero non 
inceppa, ma coadiuva e tutela, conscio che lo svi- 
luppo di quei ricchi empori contribuisce alla gran- 
dezza della marina tedesca. E l’interesse è il vin- 
colo più solido che lega Brema, Lubecca ed Amburgo 
alla nazione tedesca. L’autonomia è stata pure la 
fortuna dei porti inglesi, in cui Manchester contende 
con Liverpool d’iniziative nel creare un canale; e 
negli Stati del Nord-A merica, Chicago interno cerca 
pure uno sbocco proprio per rivalità con New York. 
Saranno eccessi di particolarismi, ma che mostrano 
l'esuberanza di vitalità di quei popoli. Da noi la 
smania dell'accentramento ha fatto scomparire a 
poco a poco il Consiglio consultivo: della Marina 
mercantile e i Consigli marittimi locali, imitati dagli 
Inglesi coi local marine boards, e che avevano grande 
importanza nel disbrigo dei complicati servizi di 
porto. Non s'ë compreso che il Governo centrale non 
può avere che un’azione lenta e di riflesso nell'am- 
ministrazione portuale, incompatibile con crescenti 
bisogni mercantili, e che lo sviluppo del commercio 
richiede sia concessa maggior libertà di azione agli 
enti locali, perchè alle urgenze possa corrispondere 
la prontezza delle risoluzioni. 

La coscienza dei tempi moderni e dei nuovi bisogni 
di difesa non è penetrata neppure tra i nostri in- 
dustriali ed armatori, che si sono rincantucciati, 
quasi storditi, dinanzi alla trasformazione della ma- 
rina, come di fronte al movimento operaio. Sono ri- 
masti isolati ed impotenti a lottare contro la con- 
correnza delle grandi Società di navigazione, come 


hanno aspettato l’ultimo sciopero per formare la fe- 
derazione tra armatori, mentre le nuove idee e le 
speranze di migliorare le proprie condizioni, agitate 
da abili propagandisti, non dovevano tardare a farsi 
strada anche tra la gente di mare. Coi nuovi tempi 
è ormai scomparso il marinaio, che viveva per 
lunghi mesi nelle solitudini del mare, affezionato al 
suo guscio galleggiante più che alla terra. 

Oggi i piroscati han richiesto un elemento diverso 
più istruito e quindi più pretenzioso, ed han mol- 
tiplicato i contatti sempre più con gli scali e quindi 
le occasioni pei marinai di partecipare alle lotte 
del proletariato. Oggi i rischi sono diminuiti, ma 
anche i guadagni sono assottigliati, ed han cambiato 
in tutto le condizioni della vita sociale. 

Una più avveduta attività del partito conserva- 
tore avrebbe potuto sottrarre gran parte della classe 
operaia alle lusinghe degli agitatori, col promvo- 
vere cooperative e associazioni, ispirate dal miglio- 
ramento della gente di mare, al di fuori delle pas- 
sioni politiche. Le Camere del Lavoro ormai si erano 
propagate da per tutto, e, prevenendo gli avversari, 
si sarebbe dato un carattere economico e sereno a 
detto istituto. 

À provvedere ai desideri della classe marittima e 
a comporre le controversie serviva presso la glo- 
riosa Repubblica il Consolato del Mare. Perchè non 
ispirarsi a questa istituzione e all’ordinamento dei 
Carovana di Portofranco per migliorare le condi- 
zioni dei lavoratori del porto, appianare le diffe- 
renze tra principali e marinai, e affezionare questi 
ultimi col benessere alla loro professione? 

Dalla libera concorrenza, improvvidamente favo- 
rita dal Magliani, prese forma il confidente, impre- 
sario speculatore sul lavoro degli operai, costretti 
a sfibrarsi coi cottimi per assicurare un’equa retri- 
buzione. Così tra la gente di mare i mediatori specu- 
lavano senza scrupolo per gl’imbarchi. Per estirpare 
ogni causa di malcontento s'imponeva l'istituzione 
di un ufficio di collocamento, di promuovere la fon- 
dazione di cooperative operaie ed un ritorno alle 
corporazioni colla nomina del console, con cui il 
Cavour aveva disciplinato i lavoratori del porto per 
salvaguardarli dalla concorrenza. 

Nulla si fece in proposito per iniziativa delle 
classi interessate, e lo scoppio degli ultimi scioperi 
fu promosso appunto dal malcontento contro i con- 
fidenti e contro i sensali d' imbarco. Da qui la strana 
pretesa della Camera di Lavoro del turno d'imbarco, 
pretesa contraria alla legge, che rimette la scelta 
dell'equipaggio al capitano, su cui pesa tutta la re- 
sponsabilità di bordo. Ora una tale pretesa, che corri- 
spondeva al programma politico di capitanare l'eser- 
cito dei lavoratori per ogni bisogno, si sarebbe po- 
tuta evitare coll istituzione di un ufficio di collo- 
camento. Quest'ufficio non è più ora un desiderato, 
ma s'è costituito sotto le imposizioni dello sciopero, 
e i marinai dovranno il loro miglioramento alla Ca- 
mera di lavoro. Ciò che si doveva evitare. 

Ora ch'è completata l’organizzazione politica, re- 
sta il compito di paralizzarne l’azione, e a questo 
devono intendere quanti amano lo sviluppo del com- 
mercio e la protezione del lavoro pacifico. Il Go- 
verno, con leggi d’indole economica sociale, che val- 
gano a tutelare la libertà e l’interesse del lavoro, 
senza divenire una camicia di Nesso per gl’indu- 
striali o una ragnaia per la frode e per lo sviluppo 
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del commercio. I privati, da parte loro, devono coa- 
diuvare l’opera del Governo, sacrificando una parte 
delle pretese egoistiche a vantaggio di quella pace 
sociale, che vuole sia armonizzato più che sia pos- 
sibile il capitale col lavoro. 

Tra l’autonomia, che anche per ragioni storiche 
ha fatto la gloria dei nostri comuni, e l’eccessivo 
accentramento, giustificato in parte dal desiderio di 
spezzare le barriere del regionalismo, bisogna tro- 
vare la giusta misura, adatta a rialzare il sen- 
timento di responsabilità e di dovere nei comuni, 
liberandoli dall’ingerenze, che intristiscono i ger- 
mogli della vita locale. Una graduale autonomia, 
concessa al maggiore emporio d’Italia, potrà aprirgli 
un'ëra novella, e accrescergli colla responsabilità un 
senso più alto di operosa energia. 

Il miglioramento della classe marittima deve pure 
preoccupare vivamente i nostri legislatori per affe- 
zionarla coll’interesse alla madre patria, che ba 
visto emigrare il migliore elemento del Golfo na- 
poletano. 

In mezzo al progresso degli altri, il nostro Co- 
dice marittimo è rimasto essiccato colle disposizioni 
dei Pregadi e del Consolato del mare delle gloriose 
repubbliche, colla giurisprudenza dei Targa e dei Ca- 
saregis, unificata dall'ordinanza di Luigi XIV il 1681. 
Non s'é ancora tenuto conto dei nuovi bisogni creati 
dalla vita moderna. Così nella ripartizione dell’in- 
dennità, nei vari casi di urti, non s'é fatto tesoro 
dell’eque disposizioni del codice belga, nè della pre- 
sunzione di colpa, per mancata assistenza, nel caso 
dubbio di urto, principio riconosciuto dal codice in- 
glese e francese e dal congresso di Anversa nel 1885. 

L'obbligatorietà dell’ assistenza in caso di nau- 
fragio, consacrata da più di un secolo nella nostra 
legislazione, doveva trovar qui più praticamente la 
sua sanzione. Attiva ed indefessa deve pure spie- 
garsi l’azione del Governo a favore dell’arbitrato 
internazionale marittimo e dell’unificazione dei ca- 
ratteri latini sulle navi, concordati che serviranno 
di potente freno agli abbordaggi, e sarà una con- 
quista per la causa della giustizia e la sicurezza 
del commercio. 

Perché non cancellare ancora dal nostro codice 
commerciale l’ingiusta disposizione, che nega ai ma- 
rinai i salari in caso di naufragio, e li priva del 
diritto di assicurarli? Perchè non introdurre anche 
nel nostro gli equi principî sanciti dal codice ger- 
manico a favore del capitano per riguardo al diritto 
d'indennitá in caso d’ingiusto congedo? Molte altre 
lacune e imperfezioni non mancano tra le norme, 
che regolano i contratti e le avarie, alle quali con- 
verrebbe mettere riparo. Mentre poi la Germania 
coll'assicurazione obbligatoria ha messo al coperto la 
gente di mare contro l’invalidità e la vecchiaia, e 
le altre nazioni seguono la stessa via, le nostre Casse 
degl’invalidi hanno urgenza di una riforma e di 
nuova forza vitale, perchè ora, tranne forse quella 


di Venezia, riescono una vera irrisione. In pro 
dell’assistenza ai naufraghi l’ iniziativa privata ha 
largo campo da mietere. In queste benefiche istitu- 
zioni noi siamo assai lontani dalle 500 stazioni di 
soccorso, impiantate in Francia per la solerzia della 
Societé Centrale de Sauvetages, e delle 290 stazioni 
di life boats diffuse dalla filantropia della Royal 
National Life. 

Gli uffici municipali di lavoro, gli osservatorî aco- 
nomici e la estensione dei Probiviri anche per le 
controversie marittime saranno un argine agli scio- 
peri, più che l’obbligatorietà dell’ arbitrato, che, 
mancando di sanzione, non può riuscire che sterile. 
Difatti in Francia non è riuscito a conciliare che 
il 6,58 “Jo delle vertenze. L'arbitrato è un istituto 
di prevenzione, i cui risultati derivano pure dalla 
costituzione di origine, ed ha fatto miglior prova 
nel Belgio, ove operai e padroni fan parte del Con- 
siglio del lavoro, che in Francia composto come è 
dei soli membri del Sindacato. 

A scongiurare i pericoli che turbano la tranquil- 
lità dei porti, è necessaria infine da un lato l’opera 
preventiva del Governo e dei privati, dall’altro anche 
l'educazione civile e il patriottismo della popola- 
zione. Nel marinaio come nell’artigiano è legittima 
e naturale la tendenza al miglioramento; ma essa 
deve riconoscere un freno nei diritti non meno le- 
gittimi dell’industriale, che deve lottare colla ban- 
diera estera, sussidiata da larghi premi di prote- 
zione. Non si deve dimenticare che il salario è il 
rispecchio delle condizioni locali, e nella sua misura 
devono entrare tutti i diversi coefficienti economici. 


I guadagni sempre più sono contesi e la lotta dei 


trafhci si acuisce di giorno in giorno tra le diverse 
nazioni rivali. Il porto di Genova ha il gran van- 
taggio della posizione, e un nuovo contributo di pro- 
sperità avrà dall’apertura del valico del Sempione 
e dal riaccordo delle ferrovie interne, specie quella 
di Piacenza. Ma distrarrà da esso una parte del traf- 
fico del Piemonte il riallacciamento del valico di 
Tenda con Nizza marittima. Nuovi svantaggi deri- 
veranno da Trieste, appena questa riesca a rianno- 
darsi alla Germania meridionale, accorciando del 
50 °/, la distanza con Monaco di Baviera. 

Genova e Trieste poi saranno vulnerati dalla fer- 
rovia Costantinopoli-Bagdad, che allontanerà una 
parte del traffico europeo per l’Estremo Oriente nella 
via del Golfo Persico. 

A questa lotta delle nazioni per attirare ciascuna 
con ferrovie dirette il traffico, non si deve aggiun- 
gere il fatto dell’uomo, l’agitazioni mal consigliate 
degli operai, che contribuiscano a cacciare insieme 
alla tranquillità anche la ricchezza dai porti. 

Ci pensino coloro che si vantano di propugnare 
il miglioramento delle classi operaie; ma ci pensi 
pure il Governo e il partito dell’ordine! 


G. B. PLINI. 
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LA NAVIGAZIONE FLUVIALE IN ITALIA 


La linea Venezia-Milano — La navigazione sul Bacchiglione e sul Tagliamento — La linea Padova-Chioggia 


BBI già ad occuparmi 
di questo importan- 
te argomento, quan- 
do la navigazio- 
ne fluviale fra 
Venezia e Mila- 
no poté dirsi un 
fatto compiuto. 
Ora però se il 
servizio fluviale 
non è completo, 
è però in via di 
completarsi, 
sfatando la leg- 
genda — spesse 
volte pur troppo vera — che in [talia si diano prin- 
cipio a diverse cose, compimento a nessuna. 

Dal gennaio i due rimorchiatori Paulo Fambri e 
Generale Mattei fanno regolarmente il servizio, dap- 
prima da Cavanella Po a Pontelagoscuro, in seguito 
dal Canale della Giudecca a Venezia, a -Pavia, ar- 
recando sommo vantaggio alle stazioni intermedie. 

Però la linea Venezia-Pavia non fu ancora inaugu- 
rata ufficialmente, non so per quale ragione, e un 
amico mio — pur egli giornalista a Milano — circa 
un mese fa s'era rivolto alla direzione della Societa 
perchè gli venisse concesso di fare il viaggio, ma ebbe 
un rifiuto, adducendo la direzione a scusa che il ser- 
vizio ufficiale non era ancora incominciato. 

E quanto tempo si attende ancora? 

Già importantissime ditte industriali della Lom- 
bardia e del Veneto hanno fatto offerte alla Società 
per la Navigazione fluviale Venezia-Milano, per il 
trasporto di centinaia di migliaia di tonnellate, poiché 
si è compresa l’importanza dell'impresa e la conve- 
nienza dell’ avviamento per la via di acqua dei pro- 
dotti industriali a confronto del trasporto per fer- 
rovia più lento e costosissimo. 


* 
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La Camera di commercio di Vicenza si è fatta ini- 
ziatrice della proposta per attuare la navigazione sul 
Bacchiglione fra Vicenza e Venezia e a tale scopo 
fece pratiche presso i diversi commercianti ed indu- 
striali per raccogliere dati sul movimento approssi- 
mativo delle merci che potrebbero venire assicurate 
al servizio fluviale fra Vicenza e Padova e più par- 
ticolarmente fra Vicenza ed il porto di Venezia. 

Ciò noto con piacere augurando che la iniziativa 
della Camera di commercio di Vicenza venga presa 
in considerazione e studiata in modo da realizzare 
prestissimo il progetto. 
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Il nostro Governo sempre ultimo a conoscere i bi- 
sogni della nazione ed a comprendere i vantaggi di 
una nuova iniziativa, sembra che si sia svegliato dal 
suo torpore e cerca ora di promuovere e di incorag- 
giare la navigazione interna. 

Si è formata una Commissione governativa, presie- 
duta dall’on. Leone Romanin Jacur, la quale ha lo 


scopo di visitare le zone più favorite da madre na- 
tura per corsi d’acqua, elencando i canali e fiumi na- 
vigabili, o che possano divenirlo, per dare incremento 
alla navigazione fluviale. 

Ai primi di giugno la suddetta Commissionesi recò 
ad Udine per conferire col presidente di quella Ca- 
mera di commercio, ed a lui espose che percorrendo i 
canali interni ed i fiumi da Venezia a Porto Nogaro 
ne riportò la migliore impressione. 

La navigazione entro terra da Porto Nogaro a Ve- 
nezia e lungo le arterie fluviali — che già esisteva 
circa un secolo fa — potrebbe risorgere solo che si 
riaprissero sull’una e l’altra sponda del Tagliamento 
i due canali costruiti dalla repubblica veneta, perchè 
le barche potessero attraversare il fiume. 

L'on. Romanin Jacur pregò il presidente della Ca- 
mera di commercio a fornirgli i dati intorno al traf- 
fico che verrebbe attratto dalla nuova ed economica 
via di comunicazione. 

Da informazioni mi risulta che la Commissione si 
recò nel giorni successivi a Pordenone, da dove aveva 
intenzione di percorrere il Noncello, il Livenza ed i 
canali interni fra il Livenza ed il Sile. 


+x 


A Padova ad iniziativa dell'ing. Alessandro Mo- 
schini fu nominata una Commissione, della quale 
fanno parte lo stesso Moschini, l’ ingegnere provin- 
ciale cav. Sansoni e l'ingegnere comm. Ponti, per 
studiare la convenienza e l’opportunità di estendere 
sui fiumi e canali della provincia di Padova la na- 
vigazione fluviale e principalmente sulla linea Pa- 
dova-Chioggia. 

La Commissione ha cominciato subito i suoi studi. 


«Pa 


In Italia, ed in ispecial modo nell Italia superiore 
dotata di una sì grande strada fluviale, l’idea della 
navigazione interna ha bisogno di farsi largo e di 
popolarizzarsi. È necessario che ad imitazione del Co- 
mitato veneziano tutte le provincie toccate da un 
corso d’acqua navigabile si destino e si stringano 
insieme per formare un impianto completo di navi- 
gazione interna tenendo presenti i grandi vantaggi 
che ne ricaveranno. 

Il principale motivo per il quale gli Italiani non 
si curano punto di promuovere e di aiutare la navi- 
gazione interna è appunto l'ignoranza dei benefizi 
che apporta agli altri paesi. 

Senza dubbio in Germania Y industria ed il com- 
mercio hanno fatto sì rapidi progressi per l’aper- 
tura di molti canali navigabili. Il Governo prussiano 
ha ripresentato il progetto per un canale fra il Reno 
e l’Elba ed il de Bülow lo ha raccomandato, di- 
cendo « di adempiere così al suo dovere di mante- 
nere la Prussia economicamente e politicamente al- 
l’altezza della sua storia gloriosa ». 

Certamente istituire un grande impianto di navi- 
gazione fluviale non è senza difficoltà. Prima di tutto 
occorre persuadere i più che questo nuovo mezzo di 
trasporto non è destinato a fare concorrenza al traf- 
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fico ferroviario, ma ad aiutarlo ed aumentarlo; aiu- 
tarlo, sbarazzandolo dei trasporti che le strade fer- 
rate sono obbligate a fare con tariffenon rimunerative; 
aumentarlo, perchè tutto quanto aumenta il movi- 
mento commerciale serve a dare incremento al traf- 
fico ferroviario. 


* 
* * 


Il tenente generale L. Bigotti che fu rappresen- 
tante italiano all'VIII Congresso internazionale di 
navigazione tenutosi a Parigi nel 1900 ha dato alle 
stampe la relazione dei lavori del Congresso corre- 
dandola di alcuni studi e considerazioni. 

Studiando il problema della navigazione interna — 
nell’ Italia superiore — dimostra che il Po, l’ Adige, 
il Sile, il Piave, il Livenza, il Tagliamento ed altri 
fiumi sono navigabili, e questi sarebbero: « il Mincio, 
« la cui navigabilità tra Mantova e il lago di Garda 
« non è difficile di attuare, l’ Oglio e l’Adda, tutti 
« fiumi quali più o meno in parte navigabili e na- 
« vigati ed anche suscettibili di più internata navi- 
« gazione. 

« Quanto a canali: parlando dei principali da Ve- 
« nezia molti se ne dipartono e per un raggio esteso 
« tutto all’ingiro, gli uni vanno al confine austriaco, 
« gli altri raggiungono l’ Adige ed il Po, ramifican- 
« dosi per i territori delle bonifiche. 

« Nella Lombardia: il Naviglio di Pavia che è il 
« congiungimento del traffico fluviale tra Pavia e la 
« Fossa interna di Milano; il Naviglio della Mar- 
« tesana che mette Milano in comunicazione col- 
« l’Adda, quindi il Naviglio Grande che unisce Mi- 
« lano al Ticino... al lago Maggiore. » 

Il generale Bigotti dice inoltre che fra Pavia e 
Torino la navigazione si potrebbe attuare senza molte 
difficoltà, con opere di regolarizzazione o di cana- 
lizzazione, utili anche per l’agricoltura, e lo stesso 
si può dire del Tanaro dal Po ad Alessandria. 

« Se l’Italia si accingesse con tutti i mezzi di cui 
« può disporre a sviluppare, ovunque è possibile, la 
« navigazione interna, se sui suoi fiumi e canali essa 
« applicasse gli ultimi trovati della meccanica e delle 
« costruzioni navali, se coordinasse tutte le vie 
« d’acqua ad un bene inteso sistema generale di na- 
« vigazione, otterrebbe ben presto un rilevante svi- 
« luppo economico, a tutto vantaggio della prospe- 
< rità nazionale, del quale ora non ha la coscienza. » 

Milano, 13 giugno 1901. 
ALVISE MANFRONI. 
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Kuvenimenti e Notizie 


Un piroscafo gigantesco. 


E stato varato testó a Belfast, dal celebre cantiere 
di Harland e Wolff, il piroscafo Celtic della « White 
Star Line », che per dislocamento e tonnellaggio lordo 
é il massimo piroscafo che sia stato costruito. 

Le sue dimensioni sono: 

Lunghezza. . . Metri 212,76 
Larghezza . . . . . . . > 22,97 
Profondità . . . > 14.93 

Questo piroscafo non sarà celebre per una grande 
velocità, ma per un funzionamento razionale ed eco- 
nomico. Intatti le sue macchine non svilupperanno 
che 14,000 cavalli, e la velocità della nave non sarà 
che di 16 nodi o 16 !/,. In compenso vi sarà spazio 
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sufficiente per circa 13,000 tonnellate di mercanzie, e 
quanto ai passeggieri vi saranno alloggi per 847 di 
1” classe, 160 di 2* classe e 2352 emigranti! 


GI’ Inglesi e i battelli sottomarini. 


Il Marine Engeneer di Londra si mostra preoccu- 
pato dello sviluppo che va prendendo la costruzione 
dei battelli sottomarini. 

Dice che come conseguenza dell'impiego di tali tor- 
pediniere bisogna cercare i mezzi di scoprirle e di- 
struggerle. 

Ricordando il fatto conosciutissimo della completa 
distruzione del pesce per la sola esplosione sott'acqua di 
una capsula di dinamite, conchiude deducendone la pos- 
sibilità di combattere i sottomarini come fossero pesci. 

Fa osservare come le condizioni d’equilibrio e d’im- 
mersione di tali battelli sono talmente delicate da ren- 
dere impossibile la loro resistenza ed incolumità allo 
scoppio del terribile esplodente. Il meno che possa ca- 
pitare al battello subacqueo sarà la modificazione delle 
condiziori d' immersione, di maniera che esso allora 
diverrà visibile ed attaccabile alla superficie. 

Infine il Marine Engeneer, a guisa di conclusione e 
di augurio, dice: « Noi non crediamo molto alla dif- 
fusione di tali macchine da guerra, che colpiscono 
nell’oscurità e per sorpresa. 

Esse sono, del resto, contrarie alle migliori tradi- 
zioni della marina, cosicchè speriamo di vederle vie- 
tate nelle guerre tra popoli civili per mezzo di con- 
venzioni internazionali. » 

Parrà ai nostri lettori che la prima parte di questo 
articolo sia ricalcata su quello del nostro Argus: Bat- 
telli sottomarini, comparso un mese prima nella no- 
stra Rivista, che ebbe l'onore di molte traduzioni. 

Quanto all’apprezzamento ed al pio desiderio del 
grave organo inglese, di veder vietati i sottomarini 
nelle guerre fra popoli civili (forse i popoli selvaggi 
hanno flotte da guerra?), esso convalida appunto la 
osservazione del nostro chiaro collaboratore, che cioè 
le marine ricche non amano le armi a buon mercato, 
e viceversa. 


Riorganizzazione della flotta turca. 


Telegrafano da Costantinopoli che il Sultano ha dato 
ordine al ministro della marina di mettere immedia- 
tamente allo studio i piani di riorganizzazione della 
flotta ottomana presentati da un ingegnere americano, 
e frattanto di occuparsi della costruzione di due in- 
crociatori rapidi. 
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La pit grande e rinomata Casa del genere, esistendone 


11 Fabbriche in Europa 
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Da Dodici anni si installarono e funzionano in Italia oltre: 

220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 l'una — 30 Batterie a respul- 
sione per tram, battelli, funicolari, regolazione e distribuzione di forza me- 
trice. — 50 Batterie per eccitazione, saldatura, areostatica, galvanoplastica ed 
altri usi — 30 Batterie sostituite ad altri sistemi. 


DIPLOMI D'ONORE A TORINO E COMO 


->$ IMBARCAZIONI ELETTRICHE -< 
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I) Italia dev'essere potenza terrestre o marittima? del Magg. C. Manfredi 3 » 1.00 
Mare Nostrum - Edizione riccamente illustrata » 1.25 
L'Italia e le lotte avvenire sul mare - del Cap. A. Cangemi » 1.00 
L'Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fazio » 1.00 
Gl’insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di $. M. G. Fazio » 1,00 
Alcune fonti della letteratura tecnica marinaresca del Cap. S. Raineri . » 1.00 
Pel Mare e per la Patria, Conferenza di A. Geremicca ` » 0.75 
Le porte d’italia, Conferenza del Colonnello di S. M. G. Fazio » 0.75 
Marina e Colonie, Conferenza del Comandante G. Roncagli » 0.75 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di Argus » 0,75 
La nostra Marina Mercantile di F. di Palma : ; » 8.00 
Serie 1. di 20 cartoline navali in nero. » 1.00 

>» 2, 20 » » a colori. » 2.00 

» 3. 20 » » in nero. » 1.00 
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J. & A. NICLAUS 


Società dei generatori di vapore inesplodibili - Brevetti 


PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 
—— Go op ——— 
Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse. 

Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripuli- 
mento, sono le più rapide per la mess<a in pressione, le più robuste e le più semplici 
nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le candaie di Niclausse sono quelle che danno la più gtande superficie di griglia 
in uno spazio determinato, 
BE Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in- 
Ee SA tercambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 
Lo ELS Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. ` 

Nel caso di cambiamento di un tabo sono le sole che richiedono unicamente l'u- 
scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 
essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse 
hanno oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri 
accessori cae quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchè minima defor- 
mazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi appa- 
recchio. . f y $ 

Sono di facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensioni ri- 
dotte e di poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 
delle navi da guerra. 
Sono messe in pressione con un’enorme rapidità e si comportano egregiamente 
TIPO MARINO nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza pas- 
sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d'installazioni. 


La Casa J. € A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 
Marina Francese. 


A Sai 
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Cavalli ' Cavalli Cavalli 

Incrociature corazz. «Guéydon» 20,200 : Torpediniera « Téméraire » . . 1,500 | Rimorchiatore « Titan». . . . 50U 
Id. id. «Condé» 20,200 Rimorchiatore « Utile». . . . 1,000 Id. « Pholyphème » . 500 

Id. id. «Gloire» . 20,200  Cannoniera « Décidée » . . . . 1,000 Id. « Ercole». . . . 500 

Id. id. «Kléber» . 18,000 Id. «Zélée» . . . . . 1,000) Id. « Menhir». . . . 200 
Corazzata « Suffren» . . . . 16,500 | Rimorchiatore « Travailleur» . 1,000 | Officine del Porto di Lorient». . 250 
Id. «Marceau». . . . 14,000; Officine di Castigneau del Porto Chiatta elettrica « Carlemagne » . 100 

Id. «HenrilV» . . . 11,500 militare di Tolone. . . . 1,500 Id. id. «Charles-Martel » 100 


Incrociatore e Friant». . . . 9,000 Arsenale di Brest (illuminazione : Vedetta della corazz. « Marceau» ` — 
e Davout». . . . 9,000 | elettrica) . . . . . . . . 600 | 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 

Corazzata « Requin» . . . . 7,000 Chiatta a vap. della coraz. «Suffren» 500 | Canotto Scuola Macchinisti (Tolune). 

Incrociat.-torpedine « Fleurus». 4,000 | Scuola Piloti «Elan» . . . . 500 | Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 


Marina Russa. Cavalli : Marina Italiana. Cavalli 
Incrociatore « Variag» . . . . . . . . . . . 20,000 | Corazzata « Regina Margherita» . . . . . . . 19,000 


Corazzata « Retwisan » . . . . . . . . . + + 15,000 ' Incrociatore corazzato « G. Garibaldi» . . . . . 14,000 
Cannoniera « Khrabry » . . . . . . . . . . . 3,000 | Id. id. « F. Ferruccio» . . . . .. 14,000 
Marina Spagnuola. Cavalli | Marina Inglese. Cavolli Marina Portoghese. 


Incrociatore « Cristobal Colon» 14,000 cannoniera «Seagull». . . . 8,000 | Arsenale di Lisbona (illum. elettr). 


Corazzata « Pelayo» . . . . 9,000 | Sloop X . . . . + . 1,400 Marina Turca. Cavalli 


Vedetta «Navarra». . . . . — Se tina Manin ‘hai 
Coraz, « Numancia » (caldaie ausiliarie). | Incrociatore tipo Monmouth . 22,000 | Corazzata « Messoudiheje » . . 11,000 


Id. « Princessa de Asturias » (id). | e Marina Giapponese. 
Incrociatore coraz. « Cardenal Ximenez | Marina Germanica: Incrociatore protetto « Yaey ama» 6,000 
de Cisneros » (caldaie ausiliarie). i Incrociatore « Freya» . . . . 10,000 Marina Argentina. 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). | I e Gazelle». . . . 7,000 | Nave-Scuola « Presidente Sarmiento». 


Marina Americana. Se Marina Chilena. 
Corazzata « Maine» . . . . . . . . . ss ss . 16,0 | i ANE, 
Monitore corazzato « Connecticut». . . . . . . 3,000 | Inerociatore e Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 

l Cavalli Marina Mercantile. . Cavall 
Pilates. à Uri ën së “në a vë BOI Comp. gén de Navivation H. P. L. M. | « Ventoux » TERE , . 1,000 
« Pellevox» . . . . . . . . 1,000 Rimorchiatori del Rodano) ( « Canigou» . . . . . . . . 1,000 
« Taillefer » o... 1,000 \ (motori. Morano). | « Galibier» . . . . . . . . 1,000 
« Pierre-André » cargo-bont . . 1,000 | « Felix Faur » (Compagnie des Bateaux- | Compagnie gen. des Baterux Parisien: 
e Steamer Morbihan » (Compag. Omnibus de Rouen) . . . %00 ch. | 85 battelli di 150 cav. ciascuno. 


gén. Transatlantique). . . . 2,000. Rimor. « Réné-André » id. « Marsellaisy | — Nuova Flotta per VEsposiz. del 1900. 
Duc piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30,000 cavalli. 


Marina da diporto. 


Yacht « Almée » (Sig. H. Heunier) Yacht «President Carnot »(Sig. M.Sátre) | Yacht «La Bacchante» (Sig. A. Meunier) 
Id. «Nemo» (Sig. M. Bauduin) Id. «S.t-Hubert»(Sig.C.de Langlade) Id. «Sequana » (Sig. E. Cauvin) 
Id. «.Julie» (Sig. G. Meunier) -| Id. « Walkyrie» (Sig. G. Eiffel) Id. «Neptune» (Sig. P. Curie) 


Id. «Elsie II» (Sig. Glandaz) 
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Agente generale per l'Italia: Ing. PIETRO MICHELI Figlio — GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 
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La protezione della marina in Francia < 
"Xe 


L Parlamento di 
Francia di- 
scuterà e, co- 
me tutto fa 
prevedere, 
approverà 
fra breve il 
progetto di 
riforma del- 
la legge del 
1893 sur la 
marine mar- 
chande. 

La quistione che agita, son quasi quattro anni e 
più, gli armatori ed i proprietari dei cantieri francesi, 
avrà una momentanea soluzione, e la marina di 
Francia spererà di aver trovato il mezzo di poter 
sostenere la lotta contro le marine degli altri paesi 
che vengono a raccogliere noli e carichi nei porti 
della Provenza e della Manica in danno della ban- 
diera nazionale. 

Dicemmo che la lotta si dibatte fra la marina 
francese e quelle degli altri paesi; ma per precisione 
di linguaggio converrebbe dire, e lo attestano le di- 
chiarazioni degli stessi relatori delle riforme, che 
lotta non evvi, o almeno non è più ardente, che fra 
la marina francese e la marina germanica; quella 
chiede ancora aiuto alla protezione, l’altra giovane 
di anni e di ardimento, stringe da ogni parte l’as- 
salto alla conquista dei traffici marittimi della 
Francia. 


Si avvera la profezia di Enrico Heine: « Prenez 


« garde, Français, je vous dis d'améres verités et 
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« j'ai de bonnes intentions: vous avez plus à crain- 
« dre de l’Allemagne libérée que de la Sainte Al- 
e liance tout entière avec les Croates et les Co- 
« saques, » 

Sotto l’incubo dello sms essor della ma- 
rina germanica, rivelato dal Blondel ai suoi compa- 
triotti nel magistrale libro sul progresso della Ger- 
mania, la Francia, fra un coro di voci che chiedono 
aiuto, ricorre a nuove forme di protezione, mentre 
tutti i rapporti consolari melanconicamente notano 
che la bandiera francese di giorno in giorno si allon- 
tana dai mari ove più ferve la contesa dei traffici. 
Oltre Reno invece, non è alla protezione diretta dello 
Stato che si chiede il secreto di far prospera la ma- 
rina. La Francia costruisce velieri per effetto della 
protezione, la Germania vara i superbi piroscafi che 
percorrono gli oceani, simboli viventi della grande 
patria; in quel paese l’ idea marittima è ormai nella 
coscienza universale, gli stessi Francesi ripetono, 
come un insegnamento, le parole del Goltz. « Nessuna 
nazione che si disinteressi del mare potrà essere 
grande »; alle quali l’imperatore Guglielmo fece un 
augusto commento: « Unsere Zukunft liegt auf dem 
Wasser », (Il nostro avvenire risiede nel mare), pa- 
role pronunziate dinanzi a quei cantieri di Stettino, 
nei quali, come diceva il Loukroy, « une impression 
« de sérieuse beauté se dégage de cet ensemble où 
« s'ëtalent tant de richesses, où se révelent tant de 
« puissances ». 

Da Richelieu in poi la marina francese vive sotto 
l’ influenza di un sistema di protezione. Le frequenti 
mutazioni politiche fecero spesso mutar forma ai 
provvedimenti protettivi. L'idea però che perdura 
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attraverso le vicende della monarchia assoluta, della 
rivoluzione, della restaurazione, e dei regimi piú a 
noi vicini, trannie nel periodo 1860-66, è quella che 
la marina mercantile non è una semplice industria, 
ma quasi una funzione dello Stato: la nave è una 
« propriété publique », il marinaio appartiene allo 
Stato che lo affida in prestito al commercio, ed in 
ogni affare che si connetta alla navigazione, lo Stato 
abbia la facoltà ed il dovere d’intervenire. Da ciò 
l’eccesso del regolamentarismo, le numerose dispo- 
sizioni, una rete complicata di ordinanze, di leggi, 
di decreti, che stringono ed inceppano la marina, 
alla quale occorrono invece, come diceva il ministro 
Rouher, « le grand jour et la liberté ». 

Colbert completò l’opera iniziata dal Richelieu, 
incoraggiò la costituzione delle compagnie coloniali, 
perfezionò l’istituzione della «Inscription maritime», 
sorresse Marsiglia nella lotta contro Genova e Li- 
vorno; quest’ultima città era in quei giorni Ventrepot 
delle navi inglesi ed olandesi nel Mediterraneo. 
L’opera del grande ministro fu però poco favore- 
vole al vero progresso della marina mercantile. L’in- 
tervento dello Stato, la codificazione rigida, asso- 
luta delle leggi riunite in quella grande ordinanza 
del 1681 che fu la fonte di tutte le legislazioni ma- 
rittime degli Stati del Mediterraneo, complesso di 
regole inspirate a criteri di carattere militare, di- 
strussero ogni spirito d’iniziativa nei privati. La 
marina mercantile che fino a quel tempo si era go- 
vernata ed amministrata da sè sola, divenne la pu- 
pilla dello Stato, un complemento della marina da 
guerra; mancò alla navigazione quello che i Fran- 
cesì dicono l’ « esprit d’élan », ed il male perdura 
ancora e passò in altri paesi, iniziando pure nelle 
leggi quella soverchia ingerenza delle autorità de- 
legate dello Stato, che s'ignorava nei secoli in cui, 
come diceva il Carducci: 


La libera de’ padri arte fiorì. 


Con la Rivoluzione del 1789 non venne la libertà 
per la marina. Le riforme nel regime doganale non 
furono estese alla navigazione. La Convenzione, imi- 
tando Cromwell, volle un Atto di Navigazione per 
la marina, mantenne la riserva del cabotaggio alla 
bandiera nazionale, escluse il tjers-pavillon dalla na- 
vivazione indiretta. La lecislazione della marina 
durante la rivoluzione fu inspirata alle necessità del 
momento tragicamente solenne che traversava la 
Francia. Tutta l’Europa era contro la Repubblica, 
e questa resisteva con tutte le armi, sul campo di 
battaglia come nelle relazioni commerciali, 

L'Impero ben poco ebbe agio di fare a pro della 
marina mercantile. Le guerre ed il blocco continen- 
tale distrussero quasi il naviglio francese, Fu ne- 
cessaria quindi una mitigazione delle rigide regole 


protettive della monarchia e della Convenzione, ri 
ammisero le navi di bandiera neutra alla naviga- 
zione indiretta. Era il sistema adottato dall’ Impe- 
ratore, in materia di marina mercantile, una conse- 
guenza della politica di accostarsi più al popolo che 
chiedeva lavoro, alla massa dei consumatori, che 
alla borghesia rappresentata dagli armatori e dai 
costruttori. La borghesia, danneggiata dal sistema 
politico del” Imperatore, se ne vendicò atrocemente: 
forse essa contribuì alla catastrofe di Waterloo con 
maggiore etficacia di Wellington e di Bliicher. 

La Restaurazione invece, appoggiandosi tutta sulla 
borghesia, ricorse a provvedimenti di aperta prote- 
zione per la marina. Furono quindi imposte surtares 
su tutte le merci importate sotto bandiera straniera, 
senza distinguere fra la navigazione con la bandiera 
di origine (pavillon d'origine de la marchandise) e 
la navigazione con la bandiera terza ( parillon tiers). 
Si ebbero surtaxes de pavillon e non bastando queste. 
che colpivano le navi straniere a preferenza delle 
navi francesi, furono pure imposti diritti differen- 
ziali di provenienza (droits différentiels de prove- 
nance) che diminuivano in ragion diretta della di- 
stanza del luogo di origine della merce. 

Il sistema economico della Restaurazione cadde 
nell’assurdo: si corrispondeva un premio pari al 
doppio del nolo per un carico di caffè trasportato 
da una nave francese. Erano vietati alle bandiere 
estere i traffici tra la Francia e le colonie. Questo 
sistema di protezione fu soffocante per la marina 
francese, essa non aumentò nel numero o nello spi- 
rito di concorrenza. 

La prova di quest'affermazione si ha nel fatto che, 
nonostante tutte le protezioni, tutte le riserve a fa- 
vore della bandiera nazionale, il nolo delle navi 
francesi fu sempre più elevato di quello delle navi 
straniere. La parte della bandiera francese nella na- 
vigazione di concorrenza, in quella navigazione cioè 
che non é tutelata da alcuna riserva, come lo è p. e., 
il cabotaggio, rimase stazionaria. Il Governo fran- 
cese fu costretto a ricorrere alle bandiere straniere 
per il servizio dei trasporti in Algeria. Le inchieste 
ufficiali accertarono che il prezzo delle costruzioni 
navali francesi era troppo elevato di fronte ai prezzi 
dei cantieri inglesi, e negli stessi rapporti gover- 
nativi si riconobbero eccessive le formalità imposte 
dai regolamenti. La protezione, fu detto, non faceva 
sentire agli armatori il pungolo della concorrenza, 
il bisogno di trasformare le loro navi, di seguire 
gli esempi delle altre marine. Cristallizzata fra le 
barriere delle surta.res e delle riserve, che restrin- 
gevano o escludevano del tutto il flusso della con- 
correnza, quello cioè che dà vita a tutte le industrie, 
la marina francese continuava a vivere tranquilla 
con tutte le sue abitudini antiquate; non sentiva la 
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necessità di liberarsi, con un energico sforzo, d:“A 


quelle leggi oppressive che di giorno in giorno Je 


facevano diventare anemica. Z 
Quegli che volle una riforma nel sistema econo- 4 
mico della marina francese, fu Napoleone III. Egli : 


volle che alla protezione assoluta, la quale però, 
per necessità fatale, era già stata mitigata per ef- 
fetto dei trattati di commercio, succedesse un re- 
gime di libertà. Il trattato di commercio del 1860 
con l'Inghilterra segnò l'apertura di una nuova éra 
per la marina. I patti stipulati con il Governo in- 
glese facevano cadere molti diritti proibitivi, di- 
minuivano molti diritti doganali, avevano per scopo 
di far moltiplicare le operazioni di scambio fra i 
due paesi. Napoleone III sentiva il bisogno di ren- 
dere la vie à bon marché per la massa del popolo: 
egli affrontava, per raggiungere questa méta, tutta 
l’ira dei produttori, degli armatori e dei costruttori 
francesi. La politica spingeva d’altra parte il So- 
vrano francese a ricercare l’alleanza dell’ Inghil- 
terra, il paese del libero scambio. 

Con i principî consacrati dal trattato del 1860 
non potevano coesistere le antiche regole di prote- 
zione per la marina. Era inevitabile una riforma 
radicale, perchè fra le industrie libere non avrebbe 
potuto mantenersi un sistema di protezione assoluta 
per la marina. Conveniva mutar sistema. Il ministro 
Rouher affermava apertamente la necessità di un 
sistema liberale per la marina, nel quale le singole 
energie potessero svolgere tutte le loro attività; bi- 
sognava, egli diceva, a quella specie di tutela sotto 
la quale la marina aveva trop longtemps végété far 
succedere l'état viril qui seul permet les. grandes 
entreprises. 

Inspirata a questo bisogno d’ infondere nuovo san- 
gue virile nella marina francese, venne la legge del 
19 maggio 1866. In virtù di essa furono soppresse 
le surtaxes de pavillon; aboliti i diritti di prote- 
zione per i cantieri nazionali, venne permessa l’im- 
portazione delle navi di costruzione straniera. Di 
tutto l’antico sistema di protezione non rimase che 
la riserva del cabotaggio alla bandiera nazionale; 
fin dal 1861 erano stati dichiarati liberi i traffici 
delle colonie. 

Vive furono le proteste contro il sistema inaugu- 
rato dalla legge del 1866. Tutto il vecchio mondo 
che viveva rinserrato fra le barriere della protezione, 
insorse contro la politica commerciale di Napo- 
leone III e del Rouher. Si predisse la ruina della 
marina francese, l’invasione della bandiera inglese 
nei traffici dell’ Impero. 

I risultati non furono però quali erano previsti 
dalle Cassandre interessate. La Francia vide aumen- 
tare il suo commercio generale, spargersi il ben es- 
sere, aprirsi nuove fabbriche. 


e 


Nel Corpo legislativo fu detto che la legge del 
1866 era stata fatale per la marina. In quei tempi, 
quando cioè il goût de la liberté naissante faceva con- 
dannare a priori ogni atto del governo imperiale, le 
accuse trovarono facile eco. Oggi però esaminando le 
statistiche, è forza riconoscere che la legge del 
Rouher non fu esiziale per la marina francese. 

Non diminuì il tonnellaggio navale, nè la bandiera 
nazionale vide discendere la sua percentuale nel mo- 
vimento di navigazione. Una verità risulta invece 
evidente: la marina francese non seppe o non potè 
crescere in proporzione pari all’immenso sviluppo 
del commercio francese. Forse gli armatori, ancora 
troppo abituati alle antiche tutele, non furono da 
tanto di lanciarsi arditamente nella concorrenza. 
L'etfetto dell’antica educazione della tutela governa- 
tiva non poteva scomparire in un breve periodo. 

Caduto l’impero, con la Repubblica risorsero le 
antiche tendenze protezioniste. Una legge presentata 
nel 1872 dal Ministro delle finanze Pouyer-Quartier, 
proponeva d'imporre le surtares de navigation, le 
surtares d'entrepot, ed un droit de tonnage 0 de quai 
per colpire le bandiere straniere. 

Il carattere della proposta era eminentemente fi- 
scale, così dichiarava lo stesso Ministro; si trattava 
di aumentare gl’introiti dell’Erario per potere al più 
presto raggranellare l'ammontare dell'indennità di 
guerra ed ottenere lo sgombro dal territorio delle 
truppe germaniche. 

La Camera dei Deputati, nella quale largamente 
predominava quell’ elemento borghese che tanto 
aveva avversato le riforme di Napoleone III, tra- 
sformò invece il carattere della proposta governa- 
tiva, volle ad essa dare l'impronta della protezione. 
Fu imposto il pagamento di un diritto sulla impor- 
tazione di navi straniere; vennero ristabilite le sur- 
taxes, ed un diritto di quai colpì tutti gli approdi. 

Il risorgimento dell’antico sistema ebbe breve 
vita. I trattati di commercio fra la Francia e gli altri 
Stati contenevano tutta la clausola dell'eguaglianza 
di trattamento verso le navi delle rispettive ban- 
diere. Non era quindi possibile di sottoporre le navi 
straniere al pagamento di diritti che non colpissero 
nella stessa misura le navi francesi. L’Austria-Un- 
gheria, l’ Inghilterra, gli Stati Uniti minacciarono 
rappresaglie sulle importazioni dei prodotti trancesi. 

Per queste ragioni d’indole internazionale la legge 
del 1872 fu presto abrogata. Rimasero in vigore il 
diritto di francisation delle navi straniere, il droit 
de quai e la surtaxe d’entrepôt. 

Nel periodo dal 1873 al 1881, inchieste ufficiali e 
lamenti privati invocarono aiuti per la marina mer- 
cantile. Armatori e costruttori chiedevano sempre 
l'assistenza dello Stato per poter resistere alla con- 
correnza straniera. Invano gli economisti osserva- 
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vano che non già provvedimenti di protezione, ma 
riforme occorrevano per la marina francese; dicevano: 
Essa è « impuissante parce qu’elle est enchaînée; 
« qu’on l’arrache à un régime de faveurs qui l’ épuise 
« et l’énerve... Elle ne sera vraiment grande... que le 
« jour où le gouvernement ne doutera plus d’elle, et 
e où, la laissant libre, il lui permettra d'oser. » 

La legge del 30 gennaio 1881 adottò il sistema dei 
premi di navigazione e dei compensi di costruzione 
per la protezione della marina mercantile. Fu accor- 
dato per dieci anni un premio di franchi 1,50 per 
tonnellata di stazza netta e per ogni 1000 miglia 
percorse, a tutte le navi di costruzione francese. 
Questo premio, stabilito esclusivamente per la 
navigazione di lungo corso, era ridotto alla metà 
(demi-prime) per le navi di costruzione straniera. 

Per le costruzio- | 

ni erano accordati , 
i compensi di 60 
franchi per tonnel- 
lata per le navi in 
ferro ed in acciaio. 
Per lenaviin legno 
di portata maggio- 
re di 200 tonnel- 
late, il compenso 
era di 20 franchi 
per tonnellata, di 
10 franchi per le 
navi minori, di 40 
franchi per le navi 
miste. 

Gli effetti della 
legge del 1881 non 
furouo pari a quel- 
li che si aspetta- 
vano i fautori della protezione diretta dello Stato. 

Al 31 dicembre 1880 la marina francese si compo- 
neva, complessivamente, di 14,406 velieri di tonnel- 
late 641,539 e di 652 piroscafi di 277,759 tonnellate. 

Al 31 dicembre 1892 il naviglio francese era di 
14,117 velieri di 407,044 tonnellate e di 1,161 piro- 
scafi di 498,562. 

Nel periodo 1881-92 il naviglio francese diminuì 
di 289 velieri della portata di 233,495 tonnellate ed 
aumentó di 509 piroscafi della portata di 220,083 
tonnellate. 

Esaminando però le statistiche svanisce molta 
parte del risultato che a prima vista si attribui- 
rebbe alla leve del 1881. Se si elimina il tonnel- 
laggio appartenente alle Società sovvenzionate che 
per forza dovevano ricorrere ai cantieri nazionali, 
risulta che la costruzione libera dei piroscafi si ri- 
dusse e 193,626 tonnellate, mentre i piroscafi acqui- 
stati all’estero, durante lo stesso periodo 1851-02, 


Avviso torpediniere francere.: 


furono iu numero di 317 della portata di 332,627 
‘tonnellate. 

La differenza tanto sfavorevole ai cantieri fran- 
cesi fu giustificata dal prezzo elevato delle costru- 
zioni nazionali e dal ritardo nelle consegne. 

Ponendo però in confronto le condizioni della ma- 
rina francese con quelle delle altre marine appare 
che nel complesso, la Francia per i velieri discese 
dal sesto al nono posto, e che peri piroscafi conservò 
il terzo posto, dopo della Germania che aveva occu- 
pato il secondo posto in luogo degli Stati Uniti. 

È lecito quindi dire che non ostante i 101 347,496 
franchi spesi fra compensi di costruzione e premi di 
navigazione, nel periodo 1881-92, la legge del 1881 
non ebbe l’efficacia di far risorgere la marina francese. 

Ben a ragione in Inghilterra si disse che l'espe- 
rienza della legge 
del 1881 aveva di- 
mostrato « the fai- 
lure of the bounty 
system », e che 
nessuna tema do- 
veva derivare per 
la marina inglese 
dalla politica pro- 
tezionista francese 
che fu definita dal 
M. Culloch quale 
«short-sighted, 
anti-social policy.» 

Alla scadenza 
della legge del 
1881 armatori e 
costruttori non so- 
lamente chiesero 
che fossero rinno- 
vati i provvedimenti di protezione, ma che venis- 
sero pure aumentati. 

Gli armatori volevano che i premi di navigazione 
per i velieri fossero accresciuti dicendo che per la 
marina francese erano indispensabili i velieri in 
ferro per quella specie di navigazione che essi di- 
cevano navigation d'aventure, la quale, affermavano, 
sarebbe stata per gl’ interessi generali della marina, 
più utile della navigation en cueillette dei piroscafi. 

I costruttori, d’altra parte, insistevano affinché 
fosse abolito quel demi-prime che la legge del 1581 
aveva accordato alle costruzioni straniere, altri- 
menti, dicevano, i cantieri francesi avrebbero do- 
vuto chiudersi. Durante il periodo 1881-92 si è 
visto che, per le costruzioni libere, l’ importazione 
delle navi costruite all’estero aveva superato la pro- 
duzione dei cantieri francesi. Gli armatori, per il 
loro tornaconto, avevano preferito acquistare navi 
in Inghilterra, e ciò i costruttori volevano fosse 
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impedito per l’interesse nazionale, perchè era neces- 
sario mantenere in Francia l’industria della costru- 
zione. Era il dissidio fra 1' industria dell'armamento 
e quella della costruzione che si manifestava ancora 
una volta, dissidio, del resto, che è uno dei tanti 
effetti della protezione, perchè questa non può far 
paghi tutti i voti di coloro che ricorrono alla tu- 
tela del Dio Stato. 

Il governo di Francia, che in quel mentre aveva 
adottato la politica di protezione detta del Melinisme, 
fece buon viso alle richieste degli armatori e dei co- 
struttori. Il demi-prime fu abolito, per effetto della 
legge del 30 gennaio 1893, la quale aumentò i premi 
per i velieri fissandoli in ragione di franchi 1,70 per 
tonnellata e per ogni 1000 miglia percorse, riducen- 
doli a franchi 
1,10 per i pi- 
roscafi. Per e- 
quiparare pol 
le condizioni 
dei piroscafi e 
dei velieri, 
nella liquida- 
zione dei pre- 
mi, questi fu- 
rono liquidati 
sulla base del. 
lastazzalorda. 
In tal modo, 
esauditi tutti i 
voti, niun dub- 
bio rimaneva 
che la marina 
francese fosse 
assorta a gran- 
- dezza, e che le 
bandiere stra- 
niere avrebbe- 
ro dovuto essere scacciate dai porti di Francia. 

Le circostanze erano pure favorevoli alla marina 
francese; nel 1893 venivano pure in attuazione la 
legge del 1889 che riservava la navigazione fra la 
Francia e l’Algeria alla bandiera francese e l’altra 
legge del 1890 che accordava l’ammissione in fran- 
chigia ai prodotti delia Tunisia che giungevano nei 
porti di Francia su navi francesi. 

Protezione e monopolio congiunti assieme avreb- 
bero dovuto far venire i palmy days,i giorni pro- 
speri per la marina francese. 

Le rosee previsioni dei protezionisti furono in 
breve smentite dalla triste realtà. Le Camere di Com- 
mercio dei porti non tardarono a protestare che la 
legge del 1893 aveva consacrato il monopolio dei 
cantieri nazionali, che I industria degli armamenti 
era paralizzata, che invece di diminuire aumentava 
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la partecipazione delle bandiere straniere nel mo- 
vimento marittimo francese. La legge del 1893, col- 
legata a tutto il sistema economico della Francia, 
fu detto, imponeva alla marina di végéter. 

Nel 1896 la Camera dei Deputati decise che una 
inchiesta procedesse ad indagini sulle cause dei 
mali della marina e proponesse gli opportuni ri- 
medi. 

I lavori dell’ inchiesta si protrassero fino al 1898, 
e dalle indagini lunghe e pazienti risultò ad evidenza 
che mentre tutte le altre marine, più o meno, ave- 
vano aumentato di navi e di portata, la marina fran- 
cese era in diminuzione. 

Fu dimostrato, che nel periodo 1886-96 la marina 
inglese aveva aumentato il suo tonnellaggio a va- 
pore del 53 °/,, 
la germanica 
del 107 °/, la 
spagnuola del 
30 °/,, Polan- 
dese del57°/., 
Pitaliana del 
68”... la russa 
del 65 °/,, la 
norvegiana 
del 191 °/, la 
svedese del 
GA “I F au- 
striaca del 
60°/,, la dane- 
se del 76 °/, 
la greca del 
158°/,, la por- 
toghese del 
110%/,,la giap- 
ponese del 231 
07. Nello stes- 
so periodo la 
marina a vapore francese diminuì dell’ 1 °/. 

Nel periodo 1893-98 in Francia si ebbe la faible 
augmentation del 7,30 °/, di fronte all'aumento del 
17 %, in Inghilterra e del 47 °,, in Germania. 

Durante lo stesso periodo (1893-98) la Francia, 
seule de toutes les nations, aveva visto aumentare il 
numero dei velieri. 

Può quindi affermarsi, senza tema di smentita, che 
il sistema dei premi non ha in Francia dato il ri- 
sultato sperato. Nel periodo 1893-98 furono pagati 
in Francia fra premi di navigazione e compensi di 
costruzione franchi 76,575,796, i quali, aggiunti ai 
franchi 101,317,496, del periodo 1881-93, danno un 
totale di franchi 177,893,292. La Francia dunque 
ha impiegato l'enorme somma di 178 milioni, per 
giungere a vedere in aumento i velieri ed in dimi- 
puzione 1 piroscafi. 
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Varranno le nuove regole che il Parlamento fran- 
cese senza dubbio approverá a compensare l’ esito 
infruttuoso del periodo 1881-98? L’esperienza del 
passato permette di dubitare. 

Certo è che in Francia molti ormai principiano 
a comprendere she alla marina più della protezione 
individualista occorre miglior sistema di aiuto con- 
giunto a maggiore libertà. Si chiedono riforme pro- 
fonde e complete; si ripete il detto della Camera di 
Commercio di Marsiglia « Dieu nous garde de votre 
protection. » 


o 


ie 


Numerosa scuola di economisti domanda che si 
segua l’esempio della Germania, ove non vige nes- 
suna regola restrittiva per la marina, e si augura 
e spera che venga presto il giorno in cui, spezzati 
i vincoli che soffocano la belle industrie della ma- 
rina mercantile, questa, ringiovanita con le proprie 
forze, possa « porter dans l’univers entier les cou- 
« leurs de la France et apparaître à ceux... qui sont 
« loin, comme la consolante image de la patrie ». 


C. B. 


Per la legge sull emigragzione 


ICEVANO gli anti- 
chi: Rex debet 
esse sub lege, quia 
lex facit regem. 
In volgar sermo- 
ne si tradurrebbe: 
il re è sottoposto 
alla legge, perchè 
la legge fa il re. E 
una libera tradu- 
zione, insomma, 

ee geg della vecchia 

massima costituzionale : « il Parlamento può far tutto, 


fuorchè « mutare un uomo in donna », la vecchia - 


massima che lo Spencer condannava, osservando: 
« La grande superstizione politica del passato era il 
« diritto divino dei re; quella del presente è il di- 
« ritto divino dei Parlamenti. L’olio santo sembra 
« solo inavvertentemente gocciolato dalla testa di 
« un solo su quella di molti, consacrando essi e i loro 
« decreti ». 

Una prova della esattezza delle parole del profondo 
pensatore inglese è offerta agli italiani dalla recente 
legge per l'emigrazione. Io credo che nessuna legge 
sia mai giunta a consacrare simili assurdi economici. 
Ciò forse è stato permesso dalla grande indifferenza 
del paese per le questioni legislative, pur quando 
queste questioni si connettono a gravi interessi na- 
zionali. ` 

La legge dice testualmente: « I prezzi dei noli che 
«i vettori si propongono di percepire dagli emi- 
e granti, dovranno riportare l'approvazione del Com- 
« missariato. 

« Non più tardi del 15 novembre, del 15 marzo e 
« del 15 luglio d’ogni anno, i vettori faranno perve- 
« nire le loro proposte al Commissariato. Questo 


e provvederà all'approvazione dei noli, udito il pa- 
« rere della Direzione generale della marina mercan- 
« tile, delle Camere di commercio .delle più impor- 
« tanti città marittime italiane; tenuto conto delle 
« informazioni degl’ispettori di emigrazione e delle 
« Camere di commercio italiane all’estero nei prin- 
« cipali centri di emigrazione italiana e di quelle sul 
« corso dei noli nei principali porti stranieri, che i 
« consoli italiani dovranno fornirgli con rapporti pe- 
« riodici. » 

Avremo dunque un proprio e vero calmiere dei 
noli, un calmiere per un argomento d”indole tanto 
internazionale quale quello dei noli. Vale a dire che 
lo Stato, mentre oggi si dichiara incapace di fissare il 
prezzo della vendita al minuto della carne, del pane, 
del vino, oggi investe quel famoso Commissariato 
per l'emigrazione della facoltá di determinare quale 
debba essere il limite massimo della legittima do- 
manda di nolo da parte del vettore. 

Il Ministro degli affari esteri, dal quale dipende 
il Commissariato, in poche parole, come disse il 
relatore Senatore Lampertico, è il moderatore dei 
noli. 

Ma il mio maestro, prof. Supino, m’insegnava che 
i noli risultano, in modo bilaterale, dalla lotta tra 
coloro che vogliono fare un viaggio o che hanno delle 
merci da trasportare, e coloro che dispongono del ton- 
nellaggio navale. 

I noli poi, diceva il maestro, subiscono variazioni 
incessanti che contrastano vivamente con l’immobi- 
lità delle tariffe di tutti gli altri mezzi di trasporto, 
dipendono dal fatto che per l’intervento degli arma- 
tori liberi, il tonnellaggio navale viene ad essere una 
merce continuamente offerta e domandata, e per la 
quale, c'è sempre un mercato attivo come per il 
grano, per le farine, per il carbone ecc. 
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Come potrà il Commissariato fissare il nolo che 
dovrà corrispondere l’emigrante? Supponiamo che da 
un momento all’altro avvenga un fatto politico che 
faccia scoppiare la guerra o una rivoluzione. Le Indie 
si ribellino: PAmmiragliato inglese requisisca navi 
in furia per inviare truppe ed armi. I noli certa- 
mente rialzeranno. Che avverrà dei calcoli del Com- 
missariato ? 

La legge ebbe senza dubbio una méta degna di 
lode; volle sottrarre l’emigrante al gioco del mono- 
polio o degli accordi fra le compagnie di naviga- 
zione che potrebbero da un giorno all’altro, mediante 
trusts e rings, coalizzarsi per imporre un tasso esa- 
gerato di nolo. Ma, allo scopo che si prefisse la legge 
corrispondono i mezzi da essa scelti? 

È proprio possibile che un monopolio sia così ge- 
nerale, abbia tanta efficacia da schiacciare assolu- 
tamente ogni concorrenza? Un economista moderno, 
e non fra gli ultimi, il Leroy Beaulieu, afferma: 
« Il monopolio assoluto non esiste mai o quasi mai, e 
« la concorrenza trova sempre un qualche spiraglio 
« per introdursi. » 

Anche, per ipotesi, che un trust abbia tanta efficacia 
di portare i noli ad un tasso eccessivo, potrà forse 
impedire che nuove compagnie vengano a prendere 
parte alla gara dei trasporti degli emigranti ita- 
liani? 

Dalla determinazione dei noli, all’esercizio del tra- 
sporto degli emigranti per opera dello Stato il passo 
sarebbe breve. Ormai siamo sulla via. 

Ma, come dovrà regolarsi il Commissariato nel 
caso che non gli sembrino eque le proposte dei noli 
da parte dei vettori? 

La legge dice a questo proposito: « Il Commis- 
« sariato è obbligato a invitare i vettori ad esporgli 
« dentro un congruo termine le loro ragioni; dopo di 
« che esso trasmetterà tutti gli atti, insieme con le 
« sue proposte motivate al Consiglio superiore di ma- 
« rina, che dovrà esprimere il proprio parere moti- 
« vato. Spetterà quindi al Ministro degli affari e- 
« steri di stabilire il prezzo dei noli, secondo la 
« qualità dei trasporti, la classe e la velocità dei 
« piroscafi. » 

Anche nelle modalità, la legge non fu esatta. 
Quale competenza potrà avere il Consiglio superiore 
di marina nella determinazione dei noli? Un con- 
sesso puramente tecnico può essere trasformato da 
un momento all’altro in consulente commerciale? A 
quali elementi potrà il Consiglio superiore di ma- 
rina ricorrere per formulare il proprio giudizio? Sa- 
rebbe stato più logico incaricare dell’affare dei noli 
il Consiglio superiore del commercio. 

Ma l’affidare ad un consesso composto di ammi- 
ragli la soluzione di questioni d’indole commerciale 
fa supporre che coloro i quali compilarono l'arti- 


colo della legge non sapessero le attribuzioni del 
Consiglio superiore di marina. Forse fu creduto che 
risiedendo quel consesso presso il Ministro della 
marina, che amministra la marina mercantile, do- 
vesse essere competente pure a decidere in materia 
di traffici marittimi. E superfluo dimostrare quanto 
sia poco conforme questa credenza al vero carattere 
del Consiglio superiore di marina, il quale, ripetiamo, 
non è che un consesso tecnico, nel vero senso della 
parola, e non ha alcuna competenza in materie com- 
merciali. 

Tutta, adunque, la parte della legge sull’emigra- 
zione, che riguarda la determinazione dei noli, si 
fonda su di una base erronea. 

Quale la conseguenza di questo stato di cose? Che 
la legge, quale ora è stata promulgata, non potrà 
a lungo rimanere in vigore. Fra non molto sarà ne- 
cessario di procedere a nuove riforme. Il diritto di- 
vino del Parlamento non potrà mutare la natura 
delle cose. Sarà inevitabile di permettere che la con- 
correnza riprenda il posto che ad essa spetta nello 
svolgimento dell’industria dei trasporti. 

Le nuova riforme dimostreranno ancora la neces- 
sità di studiare il problema della tutela dell’ emi- 
grazione nei rapporti con gl’interessi della marina 
mercantile nazionale. Oggi questi due argomenti, 
emigrazione e marina mercantile, sono considerati 
come estranei l’uno all’altro, mentre hanno invece 
strettissimi legami. 

Fu proposto di riservare il trasporto degli emi- 
granti alla bandiera nazionale. L’idea fu abbando- 
nata per la tema di monopolio, e per la considera- 
zione dei trattati di commercio che accordano la 
piena eguaglianza di trattamento fra le bandiere dei 
diversi Stati. Le due obbiezioni hanno gran valore, 
ma non basta enunciarle. Bisogna dimostrare che lo 
Stato, qualora riservasse alla bandiera nazionale il 
trasporto degli emigranti non avrebbe alcun mezzo 
di combattere il monopolio, e che i trattati vera- 
mente non permettessero di derogars in materia di 
emigrazione all’eguaglianza di trattamento. L’Italia 
fu sempre larga a suo danno nell’ interpretazione 
dei patti dei trattati. Valga ad esempio la facoltà 
accordata a piroscafi stranieri di esercitare il traf- 
fico locale nelle acque territoriali. Si disse che quel 
traffico poteva essere considerato come una naviga- 
zione di cabotaggio. Altri, e pare con ragione, sono 
di opinione contraria e sostengono dovesse quell’e- 
sercizio di navigazione essere considerato non come 
cabotaggio, giacchè questo consiste nella navigazione 
da porto a porto, ma quale navigazione locale. 

In ogni modo, lo ripetiamo, abbiamo piena fiducia 
che non tarderà ad imporsi la necessità di una ri- 
forma della legge sull'emigrazione. Questa fu con- 
cepita e redatta con un sentimento di diffidenza 
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verso le società di navigazione. In Italia, bisogna 
confessarlo, qualche volta si vola nel campo dello 
idealismo. Si grida al monopolio, si teme sempre 
l’accentramento del capitale, ed è un gran male. 

Dissero in Francia: « La démocratie, c’est l’envie. 
« ..... La jalousie ou la malveillance des pouvoirs 
« publics A l’endroit des capitalistes et de leurs 
« groupements est un fléau pour un pays, une cause 
« pour lui d’énormes pertes et de leuteur dans son 
« développement. » 

Non si esageri quindi nelle regole di protezione. 
Lo Stato spieghi tutta la sua energia nella tutela 


EE 


degli umili, ma per questo scopo non si combatta 
l’attività dei privati o delle società. 

Altrimenti si verrà alla conclusione cui assi- 
stiamo. 

Gli stranieri, apertamente o copertamente, ver- 
ranno ad arricchirsi in Italia, e noi guarderemo, 
paghi e soddisfatti di una grande guerra combat- 
tuta contro il monopolio ed il capitalismo. Come se 
gli stranieri non esercitassero monopoli a nostro 
danno. La Cassa di guerra delle società germaniche 
lo insegni!... 

SPECTATOR. 


=y 


EVOLUZIONE DEI MEZZI NAVALI NELLA STORIA 


LA NAVE ANTICA. 


Sr E notizie sulle navi 


antiche sono 
incerte e po- 
co concordi 
per quanto 
riguarda i 
particolari: è 
logico ritene- 
re che il pri- 
mo mezzo di 
locomozione 
in acqua fu il 
tronco d’ al- 
bero scavato 
e poi la piroga di piccole dimensioni, dal fasciame 
poco robusto e mal collegato, tuttora adoperati dai 
popoli selvaggi, inadatti però a navigazioni non bre- 
vissime ed a scopi sia militari che commerciali di 
qualche importanza. 

Tipo classico della nave da guerra antica fu la po- 
lireme dalle forme strette e sottili, basse sul mare e 
non molto grande; le maggiori raggiungevano lo spo- 
stamento di 500 tonnellate ed avevano 300 remiganti 
e 120 uomini d’arme per il combattimento. Sull’unico 
ponte che correva da poppa a prora erano destinati i 
banchi dei rematori: le opinioni degli archeologi na- 
vali sono discordi circa la disposizione dei banchi e 
conseguentemente dei remi; per amor di brevità non 
mi occupo della cosa e mi limito ad affermare che il 
motore principale di quello navi era il remo, nel che 
tutti sono d’accordo. 

Le poliremi combattevano a contatto e l’obbiettivo 
tattico principale era di impadronirsi armata mano 


del ponte e quindi della nave avversaria occupandola 
con una parte del proprio equipaggio: le navi si ab- 
bordavano sulla prora o sul fianco ed il contatto era 
viemmeglio assicurato con uncini fissati ad aste di 
legno o con catene provvedute di ganci che facevano 
presa nel sartiame od in altri cordami: Caio Duilio 
per assicurare meglio il contatto e facilitare ai suoi 
legionari, poco pratici del mare, il passaggio sulla 
nave avversaria dotò le poliremi romane del corvo, 
specie di ponte levatoio che al momento opportuno 
si calava sul ponte della nave nemica alla quale re- 
stava saldamente fissato per mezzo di un pesante 
uncino. Alla estremità delle navi erano torri dove pren- 
devano posto i guerrieri ed a prora anche i maneg- 
giatori di attrezzi incendiarii; quivi era sistemata 
talvolta una catapulta, ai guerrieri si distribuivano 
inoltre le armi di lancio a mano allora in uso quindi 
fronde, balestre ed archi: queste armi naturalmente 
entravano in azione prima dell’abbordaggio, appena 
si giungeva a distanza conveniente per il loro impiego. 
Abbordatesi le navi si combatteva principalmente al- 
l'arma bianca, come a terra il successo dipendeva quasi 
esclusivamente dal valore e dalla perizia militare degli 
uomini d’arme. 

Le poliremi erano provvedute anche di un’arma 
speciale consistente in un pezzo metallico acuminato 
fissato alla prora sotto la linea di galleggiamento, che 
i Romani dissero rostro per la sua forma talvolta si- 
mile al becco di alcuni uccelli; superiormente alla 
linea d’acqua e sempre alla prora era fissato un an- 
tirostro, pezzo sporgente meno del rostro e non acu- 
minato, che serviva per impedire una eccessiva pe- 
netrazione del primo nello scafo della nave avversaria, 
e facilitava in conseguenza il distacco dopo l’urto. 
L'impiego di quest'arma era specialmente vantaggioso 
a chi disponeva di navi leggiere e rapide nelle mosse 
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Del rostro si valsero specialmente i Greci che fu- 
rono sempre arditi e destri marinari, e ad esso dovet- 
tero i successi riportati nelle guerre persiane sulle 
pesanti navi orientali, lente nelle mosse, che essi ave- 
vano inoltre l’accorgimento di attirare sovente in lo- 
calità ristrette per impacciarle ancora di più. 


La nave a remi medioevale e moderna. 


La marina remica continuò a fiorire in Mediterraneo 
per scopi militari, commerciali e piratici in tutto il 
medio evo ed anche nell’evo moderno fino al xviu 
secolo: naturalmente le navi subirono successive e sva- 
riate modifiche che sarebbe troppo lungo enumerare, 
e non si mancò di utilizzare a bordo i nuovi congegni 
di guerra che l’umana attività andava man mano in- 
ventando e che per peso, ingombro ed efficacia distrut- 
tiva si riconoscevano atti allo scopo. 

Tipo classico della nave da guerra remica di questo 
periodo fu la galea, lunga, sottile, bassa sull’acqua, 
simile nelle forme all’antica polireme; come per quella 
motore principale ed unico di combattimento il remo, 
ausiliare la vela. Un unico ponte correva da poppa a 
prora della galea e su di esso nella parte centrale 
erano sistemati i banchi dei rematori con disposizioni 
diverse a seconda delle epoche. 

Le galere dsl xv e XVI secolo erano lunghe gene- 
ralmente 46 metri ed i remi molto pesanti erano ma- 
neggiati da 5 ed anche 6 uomini, le maggiori porta- 
vano persino 280 vogatori ed oltre 100 soldati. Sul 
piano longitudinale della galera al disopra dei banchi 
dei rematori correva un ponte ristretto, detto corsia 
per facilitare le comunicazioni da poppa e prua; in 
quel punto la corsia si allargava fino ai fianchi della 
nave, formando una piattaforma abbastanza estesa 
detta rembata, sulla quale in combattimento prendeva 
posto una parte degli uomini d'arme: sotto la rem- 
bata erano disposti i sifoni per lanciare il fuoco greco, 
composizione incendiaria a base di salnitro che non 
si spegneva nell’acqua, e al disopra erano talvolta si- 
stemati dei mangani per il lancio di pietre, palle di 
ferraccio ed anche barili pieni di materie incendiarie. 
Al centro delle galere si innalzava un castello nel 
quale prendevano posto altri uomini d'arme e spe- 
cialmente arcieri e balestrieri; altri infine si dispo- 
nevano a poppa nel casotto che serviva di alloggio 
agli ufficiali. Le galere non avevano il rostro sub- 
acqueo delle poliremi; avevan bensi l’antirostro so- 
pracqueo che era robustissimo molto allungato e ser- 
viva a danneggiare l’opera morta e a rompere i remi 
dell’avversario. 

La battaglia si iniziava a distanza procurando di 
offendere il nemico col fuoco greco ed altre misture 
incendiarie e colle armi di lancio; ben presto però si 
passava all’azione a contatto, galera contro galera, si 
cercava come già sulle poliremi di impadronirsi del 
ponte e quindi della nave avversaria e la battaglia 
era decisa da combattimenti corpo a corpo: si difen- 
deva a palmo a palmo il ponte della galera come gli 
approcci di un fortilizio e per facilitare la difesa si 


costruivano prima del combattimento delle barricate 
trasversali. 

La tattica era quindi assai semplice, come le poli- 
remi, le galere combattevano in ordine frontale e ri- 
volgevano tutte la prora al nemico per aver modo di 
offenderlo colle armi di lancio che in gran parte erano 
quivi sistemate: questa lotta però durava appena il 
tempo necessario per serrare le distanze, ben presto 
le galere si abbordavano e la vittoria era decisa dal 
vigore e dalla bravura delle milizie, assai più che del- 
l'abilità tattica del condottiero. 

Non si mancò di dotare le galere di armi da fuoco; 
le navi a remo però non potevano per la natura del 
motore aumentare le dimensioni quanto era necessario 
per portare un poderoso armamento di artiglierie, e 
le maggiori galere del XVI secolo portavano soltanto 
un grosso cannone a prora, uno medio a poppa ed al- 
cune artiglierie minori; in pari tempo le armi porta- 
tili da fuoco sostituivano a poco a poco le antiche 
armi di lancio pur avendosi per molto tempo promi- 
scuità dei due armamenti. 

Le artiglierie delle galere non erano gran che effi- 
caci specialmente a qualche distanza causa il ristretto 
numero di bocche da fuoco e l'incertezza del tiro: co- 
sicchè la lotta a contatto continuò ad essere l’obbiet- 
tivo tattico principale e l’azione si decideva sempre al- 
l’abbordaggio impadronendosi delle galere avversarie. 
Don Giovanni d’Austria comandante supremo dei Cri- 
stiani a Lepanto aveva saggiamente disposto che le 
artiglierie fossero impiegate soltanto a brevissima di- 
stanza e che le galere conservassero almeno due pezzi 
carichi pel momemto in cui avrebbero abbordato una 
galera nemica. 


Deficienza logistica delle navi a remo. 


L'equipaggio delle navi a remo era numerosissimo 
in relazione alla loro grandezza, cosiechè mancava lo 
spazio per alloggiarlo convenientemente e l’igiene a 
a bordo, anche per la mancanza di una bene intesa pu- 
lizia, lasciava molto a desiderare: i vogatori dormivano 
presso il loro banco di voga sdraiati sul ponte, al quale 
erano sempre incatenati se forzati o schiavi, e lo insu- 
diciavano continuamente coi loro rifiuti; mancava anche 
lo spazio per gli alloggi dei soldati e dei marinai. Si 
cercava di riparare alla meglio il personale dalle in- 
temperie con tende impermeabili e con l’uso di bracieri, 
ma ciò non era sufficiente per assicurare un ambiente 
igienico durante l’inverno, ed il freddo fu sempre un 
terribile nemico per le navi a remo. 

Anche gli alimenti lasciavano molto a desiderare dal 
punto di vista igienico specialmente quando si era co- 
stretti a distribuire viveri conservati che in quell’epoca 
erano assai poco corroboranti, tanto più che mancava 
lo spazio per portare bestie vive da macello. Per queste 
diverse circostanze talvolta concomitanti, scoppiavano 
spesso fra gli equipaggi di quelle navi violenti epi- 
demie che non era possibile combattere, perchè man- 
cavano locali ad uso di infermeria, ed era impossibile 
migliorare le condizioni igieniche generali; non era 
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quindi infrequente il caso che operazioni di guerra 
fallissero per questo motivo. 

Causa la mancanza di spazio e gli equipaggi nume. 
rosi i viveri e l’acqua duravano poco, da ciò la neces- 
sità di frequenti approdi per rifornirsi; inoltre le navi 
a remo erano incapaci di sostenere in mare un cattivo 
tempo ed appena se ne avvertivano i prodromi biso- 
gnava si rifugiassero nel porto più vicino ad attendere 
che il tempo si ristabilisse. Perciò esse non potevano 
allontanarsi molto dalla costa ed erano specialmente 
adatte a navigare in mari ristretti, intersecati da nu- 
merose isole, con coste frastagliate e ricchi di punti 
di rifugio e rifornimento. A queste condizioni soddisfa 
specialmente il Mediterraneo e quivi appunto la navi- 
gazione remica fiorì ed assunse a grande importanza 
militare e commerciale, favorita dalle calme assai più 
frequenti che in Oceano specialmente nella buona sta- 
gione. Al termine di questa però tanto le poliremi del 
periodo greco-romano quanto le galere dell'evo medio 
e moderno andavano generalmente allo sverno nei porti 
e prendevano il mare soltanto la seguente primavera; 
così la guerra in mare era legata al volgere delle sta- 
gioni, e si ha notizia di molte operazioni rimandate 
od interrotte per questo motivo. Allorchè nell’ottobre 
del 1540 Carlo V decise l’impresa d’Algeri ne fu ripe- 
tutamente sconsigliato da Andrea Doria che si storzò 
di mostrargli i pericoli cui andava incontro la flotta 
causa la stagione non più propizia; Carlo V volle ten- 
tare del pari l’impresa, e l’esercito imperiale sbarcò 
presso Algeri: prima però che si riuscisse a sbarcare 
viveri, munizioni e vestiario di riserva, una violen- 
tissima burrasca sorprese la flotta, e molte navi an- 
darono in costa perdendosi così quei preziosi materiali, 
ragion per cui si dovette pensare a una pronta riti- 
rata e fu ventura se l’esercito imperiale riuscisse a 
rimbarcare in tempo. 


LA NAVE VELICA. 


I popoli del nord adoprarono la nave a remo assai 
meno dei Mediterranei, e fino a che i progressi della 
civiltà non consentirono la costruzione di navi a vela 
abbastanza grandi ed atte a navigazioni di qualche 
entità trascurarono il mare. La nave oceanica ebbe ge- 
neralmente la vela come motore principale, il remo era 
motore ausiliario delle più p.ccole ed aveva notevole 
importanza soltanto per le barche adibite a navigazioni 
costiere ed alla pesca: Ja nave velica fu anche adope- 
rata in Mediterraneo per il trasporto di mercanzie vo- 
luminose e pesanti che non trovavano posto sulle navi 
remiche. 

Sulla nave a vela l'equipaggio in relazione alla gran- 
dezza della nave era assai meno numeroso che sulla 
remica, vi era quindi posto per alloggiarlo più igieni- 
camente; invero nelle prime lunghe navigazioni si ri- 
senti assai la mancanza di viveri freschi e la cattiva 
qualità dell'acqua, che provocavano talvolta violente 
epidemie specialmente di scorbuto, ma si trovò in se- 
guito modo di porre riparo a questi inconvenienti ed 
allora l'igiene della geute lasciò assai meno a deside- 


rare che sulle navi a remo dove non era possibile ov- 
viare alla mancanza di spazio per la quale gli uomini 
erano accatastati proprio come le acciughe in un barile. 

Giova inoltre notare che sulle navi a vela anche le 
condizioni morali degli equipaggi erano migliori, esse 
non abbisognavano dell’opera di schiavi o forzati che 
costituivano il grosso dei vogatori sulle navi remiche 
e che vivevano continuamente incatenati al loro banco; 
tutti i marinai erano uomini liberi e certamente il gab- 
biere che correva intrepido sull’alberata per serrare una 
vela e sottrarla alla furia del vento sentiva di sè ben 
più altamente del forzato, dello schiavo od anche del 
buonavoglia — così si chiamavano gli uomini liberi, 
generalmente fior di canaglia, che si arruolavano per 
il servizio dei remi sulle galere — curvi per ore intere 
sul pesante remo che muovevano cadenzatamente sotto 
l'occhio vigile dell'aguzzino pronto a sferzare chi non 
vogava colla dovuta vigoria. Sulla nave velica spariva 
il distacco fra marinai e combattenti che era invece 
grandissimo sulle navi a remo, al punto che il capitano 
degli uomini d’arme e comandante della galera igno- 
rava quasi sempre l’arte marinaresca ed i principi della 
navigazione, e ne affidava le cure ai piloti ed ai comiti; 
tutti erano combattenti o marinai a seconda delle cir- 
costanze sulla nave velica, vi era un sol capo che tutti 
comandava e che aveva sempre la direzione della nave 
sia per la condotta della navigazione sia in combatti- 
mento: questa unità di comando, che si è poi conser- 
vata nelle moderne flotte a vapore, era certo giovevole 
alla disciplina, all'ordine cd alla efficienza militare della 
nave. 

La nave a vela che non temeva il mare tempestoso, 
perchè più grande e più robusta della remica, e che 
portava provvigioni sufficienti, per molto tempo poteva 
avventurarsi in mare aperto ed allontanarsi molto dalla 
costa, traversare gli Oceani, ed intraprendere viaggi 
di scoperta in mari non ancora conoscinti. 

Fino al xv secolo le merci dell'Estremo Oriente giun- 
gevano in Europa per il Mediterraneo, e quel com- 
mercio aveva formato la ricchezza e la potenza delle 
nostre repubbliche marinare che ne dominavano le 
sponde e vi avevano ricchi e numerosi empori: ma la 
accresciuta potenza del Turco, sempre in lotta più o 
meno aperta colla Cristianità, rese questa via mal si- 
cura ed eccessivamente costosa, sicchè la ricerca di 
nuove vie che le accresciute cognizioni geografiche fa- 
cevano intravedere possibili per giungere al paese delle 
spezie attraverso al grande Oceano acquistò molta im- 
portanza, e ne derivò un notevole incremento per la 
navigazione velica, la sola atta a battere l'Oceano. 

Alla ricerca delle nuove vie si dedicavano special- 
mente quei popoli che, per la posizione dei loro porti, 
ne attendevano maggiori vantaggi, e che avevano nel 
motore velico, per tradizione e per uso, maggior pra- 
tica e confidenza dei navigatori mediterranei; cosicchè 
tutte le spedizioni di scoperta furono organizzate sulle 
sponde dell’Oceano e con marinai oceanici: è però do- 
veroso ricordare che anche in queste navigazioni la 
parte direttiva fu sovente affidata ad italiani che si 
posero al servizio di Spagna, Portogallo, Francia ed 
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Inghilterra; amor di brevità mi consiglia a non ri- 
cordarne i nomi e le gesta, onde mi limiterò ad affer- 
mare che anche in questa brarca dell'umana attività 
il genio italiano rifulse vigoroso, ed a rimpiangere che 
tanta scienza e coraggio siano andate ad esclusivo be- 
nefizio di genti straniere. 

Gli accresciuti bisogni della navigazione importa- 
rono continui e notevoli miglioramenti nella costru- 
zione delle navi veliche, specialmente quando per i 
progressi delle scienze esatte e fisiche sul finire del 
secolo xvir si cominciò ad applicarne i principi alla 
loro costruzione, e a poco a poco l’ingegnere navale 
finì col sostituirsi al maestro d’ascia che costruiva 
unicamente per pratica. 

A proteggere la marina velica di scoperta e com- 
merciale doveva necessariamente sorgere una marina 
velica militare, l’unica adatta a battere gli Oceani, ad 
operare nelle colonie d’oltremare. 

Nei viaggi di scoperta si usavano generalmente le 
caravelle, navi non grandi, ma molto marine e di li- 
mitata pescagione, sicchè potevano anche avvicinarsi 
a litorali non conosciuti e risalire per un certo tratto 
i grandi fiumi. Le navi destinate specialmente alla 
guerra ai fecero più grandi, affinchè potessero portare 
un conveniente armamento di artiglieria, e poichè al- 
lora i mari erano mal sicuri e vi fioriva la pirateria 
anche le navi da commercio portavano cannoni ed altre 
armi, e sovente le mercanzie di valore si trasporta- 
vano con navi da guerra. Il tipo più comune dei se- 
coli XVI e xvir fu il galeone; generalmente aveva due 
ponti coperti e castelli molto elevati alle estremità: 
le artiglierie erano sistemate sui fianchi, nei ponti e 
nei castelli che ne portavano anche alcune piazzate in 
modo di far fuoco di prora o di poppa; il numero dei 
pezzi di artiglieria variava secondo la grandezza del 
galeone e su alcuni si ebbero persino 860 bocche da 
fuoco. 

Dal galeone derivò il vascello che fu la nave da 
guerra più comune del secolo et e della prima metà 
del xix: si soppressero i castelli a prora e a poppa che 
sovraccaricavano le estremità e nuocevano alle qua- 
lità marine della nave, le artiglierie si sistemarono 
tutte sui fianchi, nelle batterie e sul ponte scoperto; 
il numero delle batterie variava secondo la grandezza 
del vascello e insieme al numero dei cannoni serviva 
per classificarlo; le artiglierie erano più poderose e pe- 
santi che sul galeone, sicchè il numero ne era minore; 
si diceva, ad esempio, un tre ponti da 120 cannoni, 
ed era quello di massima potenza, per denotare un va- 
scello con tre batterie coperte ed armato complessiva- 
mente di 120 cannoni. Non era possibile costruirne di 
maggiori d'mensioni, causa la limitata resistenza del 
legno e l'opportunità di non esagerare l’estensione del- 
l’alberata. 


Decadenza e scomparsa del naviglio a remi. 


La nave da guerra con obbiettivi oceanici doveva 
necessariamente essere velica; l'incertezza del motore 
era invero un grande inconveniente per le operazioni 


militari che richiedono rapidità e sicurezza di esecu- 
zione, ma se la nave velica era difettosa, quella re- 
mica per le deficientissime qualità logistiche era ad- 
dirittura inetta a mantenere od acquistare il dominio 
degli Oceani, a correre le nuove vie commerciali, a 
giungere alle lontane colonie. Senonchè mentre sulle 
navi a vela l'artiglieria andava sempre acquistando 
potenza maggiore, sia per il numero che per l’efficacia 
delle bocche da fuoco, le limitate dimensioni delle ga- 
lere e la impossibilità di ingrandirle oltre certi limiti, 
altrimenti non sarebbe stato più possibile muoverle 
coi remi, mantennero stazionaria o quasi, la potenza 
delle artiglierie di quelle navi: la differenza divenne 
col tempo talmente notevole che ì galeoni ed i vascelli 
smantellavano rapidamente col loro fuoco le galere 
prima che esse riuscissero a serrare le distanze per 
tentare l'abbordaggio; tanto più che, per evitare ec- 
cessi di peso, il fasciame delle galere era assai più 
sottile che sulle navi a vela; nell'azione a contatto 
le navi a vela avevano poi il vantaggio di fianchi più 
robusti e più alti che bisognava prendere d’assalto come 
gli spalti di un fortilizio, ed erano difesi in modo ana- 
logo, con piccole artiglierie che li battevano di infilata 
e spazzavano anche la coperta con tiro ficcante nel 
caso che il nemico riuscisse ad impadronirsene. 

Nei secoli XVI e specialmente nel xv11 si tentò d'ac- 
crescere la potenza di artiglieria delle navi a remo, 
aumentandone le dimensioni e si costruirono le ga- 
leazze più grandi delle galere, ma assai più lente sotto 
il remo, per cui, quando il vento non le aiutava ab- 
bisognavano di rimorchio per prendere la formazione di 
battaglia e per mantenervisi: erano queste navi ibride, 
poco adatte a stare in linea e colie navi a remo e con 
quelle a vela, perché riunivano i difetti delle une e 
delle altre, e soltanto una piccola parte dei pregi; il 
che, del resto, avviene sempre quando nello stesso 
strumento di guerra si vogliono cambiare requisiti che 
hanno esigenze opposte. 

Allorchè uno strumento di guerra si sostituisce ad 
un altro, ciò non avviene mai improvvisamente, e le 
navi a remo continuarono a battere il Mediterraneo e 
talvolta combatterono anche insieme a navi veliere. 

Col volgere del tempo il galeone ed il vascello si 
imposero definitivamente e le galere che accompagna- 
vano talvolta le squadre di vascelli avevano soltanto 
l’ufficio di rimorchiare lungi dal sito della pugna quelli 
disalberati; nel xvir secolo andarono man mano spa- 
rendo. Giova però notare che se le artiglierie delle 
navi veliche erano assai efficaci contro le navi a remo 
dal sottile fasciame e le mettevano presto fuori di com- 
battimento, ben minore efficacia avevano contro le navi 
similari od anche da commercio a vela, i cui fian- 
chi erano assai più robusti; cosicchè per catturarle 
o distruggerle era necessario, come gia nei combatti- 
menti fra galere, l’azione a contatto mediante l’arrem- 
baggio. 

L'aumento di potenza delle artiglierie navali non sol- 
tanto segna la decadenza delle navi remiere, ma fu 
altresì causa dell’incremento della marina militare di 
stato. 
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Fino al xv secolo si avevano bensi navi special- 
mente destinate alla guerra ed altre al commercio, ma 
le differenze fra esse non erano molto notevoli, tanto 
più che anche le navi da commercio portavano sempre 
un certo armamento per respingere gli attacchi dei 
pirati e dei corsari: era poi cosa facile e rapida tra- 
sformare in nave da guerra una nave mercantile re- 
mica poichè bastava aumentare il numero dei soldati 
i quali erano il principale fattore del successo in bat- 
taglia; inoltre navi da commercio che trasportavano 
truppe destinate ad uno sbarco, divenivano, occorrendo, 
un ottimo strumento di guerra, poichè sul ponte delle 
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interessava poco il successo della guerra, ed assai più 
di risparmiare le proprie navi e di fare buona preda. 
Andrea Doria tu prima al servizio di Francia, perchè 
non pagato passò a quello di Spagna, e le galere di 
sua proprietà combattevano sempre al fianco di quelle 
di stato. Aumentato il numero ed il peso delle arti- 
glierie, occorrevano speciali adattamenti per le siste- 
mazioni, che non era possibile improvvisare su navi 
mercantili; inoltre su queste mancava il peso e lo spazio 
per imbarcare molti cannoni, a meno di ridurre ecces- 
sivamente il carico di merci. Di qui una più netta ed 
assoluta divisione fra navi da guerra e da commercio 
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galere si combatteva come a terra, ed esse navigavano 
soltanto con buon tempo. Per queste ragioni molti stati 
trascuravano la marina militare e, all'occorrenza, ar- 
mavano in guerra le navi mercantili di privati o di 
corporazione, le quali per dovere di sudditanza erano 
obbligate a cederle e talvolta anche a provvedere Par- 
mamento; chi non ne aveva di proprie, affittava navi 
di altra bandiera: quegli stati poi che tenevano per- 
manentemente vere navi da guerra, come, ad esempio 
il Pupa e la Repubblica di Venezia, in tempo di pace 
le impiegavano sovente per il traftico. Cosicchè le ar- 
mate, specialmente dei secoli xv e xvi, erano, almeno 
in parte, composte di galere affittate per la guerra, in 
tutto simili alle compagnie di ventura e con gli stessi 
inconvenienti, primo fra tutti, che a quei condottieri 


e la necessità di preparare una marina di stato desti- 
nata esclusivamente a scopi militari, necessità che, è 
fare interessante notarlo, si manifestava proprio quando 
a terra si riconosceva il bisogno di sostituire gli eser- 
citi stanziali alle compagnie di ventura. 

Decaduta definitivamente la marina remica e con 
essa la grandezza delle nostre repubbliche marinare 
che, per mancanza di civili e militari virtù, non sep- 
pero sostenere il colpo inferto al loro commercio dalla 
scoperta delle vie oceaniche, e lasciarono che il Turco 
dominasse incontrastato da Cipro ad Algeri; la ma- 
rina velica crebbe a rigogliosa esistenza e divenne la 
dominatrice del mare. È interessants osservare che 
sorta con obbiettivi oceanici, la nave a vela senti ben- 
tosto il bisognu di dominare anche in Mediterraneo; 
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Genova e Venezia non lo correvano più con le loro 
flotte e hai! squadre olandesi ed inglesi le sostitui- 
rono. Il traffico internazionale aveva ormai preso altre 
vie e le merci d'Oriente giungevano direttamente agli 
scali dell Oceano; gli interessi commerciali ed indu- 
striali dei grandi stati si rivolgevano ormai alle co- 
lonie d’oltre mare; pure tutti riconoscevano la neces- 
sità di impedire che marine rivali dominassero indi- 
sturbate in Mediterraneo: poichè il diminuito traffico 
non bastava a menomare l’importanza di questo mare 
che fu culla e mezzo di espansione delle antiche ci- 
viltà, che strettamente avvince ed allaccia con comode 
vie i continenti del mondo antico, che lambe le sponde 
di tanti stati d' Europa, che tante cupidigie suscitò e 
suscita in chi ancora ne è escluso, che fu e sarà teatro 
della imperitura lotta fra le giovani energie prorom- 
penti dagli altipiani asiatici e la civiltà occidentale, 
Fuggevole fu la comparsa degli Olandesi, causa il 
decadimento di quello stato: ma l’Inghilterra seppe for- 
temente afforzarsi in questo mare che mai più abban- 
donò; ed ora lo corrono navi russe, germaniche, ame- 
ricane; chi vuole il suo posto nel dominio del mondo 
deve impedire che altri vi si afforzi eccessivamente. 
Ma se per i popoli oceanici l’esser forti in Mediter- 
raneo è quistione di influenza mondiale, per i popoli 
nati sulle sue sponde il non esservi troppo deboli è 
addirittura quistione di esistenza: troppi desideri de- 
stano queste rive benedette dal sempiterno sorriso 
della natura specialmente ora che per il taglio di Suez 
il commercio mondiale batte di nuovo le limpide acque 
che le bagnano. 


LA NAVE A VAPORE. 


Senza fermarmi sulle origini della macchina a va- 
pore e sui primi tentativi ed esperimenti per adope- 
rarla sulle navi, ricorderò soltanto che il primo mezzo 
di propulsione navale furono le ruote sistemate sim- 
metricamente sui fianchi della nave; esse però causa 
le loro grandi dimensioni erano assai esposte ad avarie 
in combattimento e sottraevano molto spazio alla si- 
stemazione delle artiglierie, cosicchè queste sulle navi 
a ruote erano meno poderos2 che sui vascelli, anche 
perchè una parte del peso disponibile era sottratto 
dalle macchine, caldaie e provvista di combustibile. 

Le prime navi a vapore adunque si trovarono ri- 
spetto ai vascelli precisamente nelle stesse condizioni 
tattiche delle galere, ed infatti il nerbo delle flotte fu, 
anche dopo la loro comparsa, costituito sempre con 
vascelli a vela; le navi a vapore a ruote si impiega- 
vano soltanto per servizi ausiliari e specialmente per 
i rimorchi, precisamente come qualche decennio prima 
si impiegavano le galere. 

Si riconosceva però il vantaggio di impiegare più 
largamente sulle navi da guerra il motore a vapore 
indipendente dal vento, e molte delle intelligenze si 
affaticavano per trovare mezzo di eliminare gli in- 
convenienti delle ruote: spetta alla Francia il vanto 
di avere per la prima ottenuto la soluzione migliore 
che fu poi generalmente adottata, giacché fin dal 1860 


il suo grande ingegnere Dupuy de Lòme varava il 
Napoleon vascello rapido a due ponti, dotato di un 
motore ad elica e capace di filare in acque calme 12 
miglia e mezzo all'ora. 

Naturalmente la trasformazione del naviglio non fu 
improvvisa e nel 1853-55 il grosso delle squadre anglo- 
francesi che operarono nel Mar Nero e nel Baltico era. 
ancora costituito da navi a vela. 

Dapprima le navi ad elica furono dotate di un'al- 
beratura completa come le navi veliere, affinchè nelle 
circostanze normali potessero risparmiare il carbone 
che le macchine di quel tempo consumavano in grande 
quantità, ed il cui rifornimento non era allora molto 
facile specialmente nei paesi d'oltremare; quelle navi 
si dissero miste appunto per ricordare il doppio 
motore. 

In seguito, col perfezionamento delle macchine ma- 
rine diminuì molto il consumo di combustibile; in- 
tanto i depositi di carbone andavano sempre più mol- 
tiplicandosi dappertutto: d'altra parte lalberatura- 
completa richiedeva un peso notevole ed in battaglia 
dava luogo a grandi inconvenienti perchè aumentava. 
assai il bersaglio offerto ai proietti nemici, e la ca- 
duta sul ponte di qualche albero od antenna poteva 
causare gravi danni; inoltre con vento di prora l'al- 
beratura ritardava molto il cammino delle navi le quali 
talvolta dovevano rinunziare a marciare contro vento: 
si riconobbe quindi l’opportunità dapprima di ridurla 
e poscia di sopprimerla, lasciando soltanto uno o due 
alberi per i segnali e per dominare dall’alto l’oriz- 
zonte. Non mancavano naturalmente opposizioni per 
parte di chi mal rinunciava alle belle tradizioni della 
vela, ed esagerava l’influenza educatrice ed istruttiva 
di quelle navigazioni, ma a poco a poco il motore velico- 
che era in ogni modo impossibile sulle navi di grande 
dislocamento, a meno di non dotarle di alberature co- 
lossali, pesantissime e che avrebbero richiesto molta. 
gente per la manovra, è scomparsa definitivamente 
dal naviglio da guerra ed è rimasto soltanto come 
motcre ausiliario su qualche cannoniera di poco va- 
lore militare e sulle navi adibite esclusivamente alia 
istruzione del personale. 

Al pari del motore anche la costruzione delle navi 
subì radicali trasformazioni, si bandì definitivamente 
il legno che fu prima sostituito dal ferro, poi dall’ac- 
ciaio, nuove armi, nuovi sistemi di protezione furono 
adottati, trasformate le artiglierie, il classico rostro 
ritornò in onore, e così dal vascello misto che nel 1860 
era ancora il più poderoso strumento di guerra navale 
siamo passati alla moderna nave da battaglia, immen- 
samente più poderosa e della quale ebbi l’onore di in- 
trattenervi in altra circostanza. 


La guerra marittima nel periodo remico e nel velico. 


La più antica forma di guerra navale è la piratica, 
e può dirsi che essa nacque insieme al commercio ma- 
rittimo;i popoli che abitavano litorali aventi alle spaile 
paesi ricchi e produttivi si dettero al traffico; quelli che 
non avevano merci da commerciare si dettero alla ra- 
pina per predare le navi e le spiaggie. 
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Col progredire dell’arte della guerra i condottieri di 
eserciti apprezzarono ben tosto i vantaggi derivanti 
dall’ impiego delle linee di comunicazione marittime 
per trasportare ed approvvigionare le truppe; le navi 
a remo non erano invero molto atte a questo ufficio 
per le deficienze logistiche di cui vi ho parlato, ma in 
passato anche le strade, quando pur vi erano, lascia- 
vano molto a desiderare, sicchè le comunicazioni ma- 
rittime furono sovente adoprate tanto più che le mag- 
giori guerre dell’evo antico si combatterono fra popoli 
che vivevano sulle sponde del Mediterraneo, mare spe- 
cialmente atto alla navigazione remica. 

Certo il potere navale, che assicurava il dominio del 
mare, non fu nella maggior parte delle circostanze la 
causa determinante della vittoria, ma senza dubbio esso 
fu un fattore utile e talvolta necessario del successo, 
e fu altamente apprezzato dai condottieri di quel tempo 
che posero sempre le maggiori cure ad assicurarzelo 
ed a coordinare, quando ne era il caso, le operazioni 
dell'esercito con quelle della flotta. 

Cura assai minore posero invece gli storici, general- 
mente ignari di cose navali, nel rilevare la importanza 
e Pinfluenza del dominio marittimo e, dirò col Mahon 
che, se il suo valore non è sempre apprezzato quanto 
si dovrebbe, ciò dipende dal fatto che l’azione della 
armata si esercitò sopra un elemento straniero alla 
maggior parte degli scrittori, anche di cose militari; 
per cui talvolta lo si è trascurato senza darsi ragione 
del suo valore militare e senza comprendere la im- 
mensa e decisiva influenza che la marina ebbe nella 
storia del mondo. Questa frase pecca certo di assolu- 
tismo, ma qual profonda verità è in essa contenuta! 
sì l’importanza militare e commerciale del mare non 
è ancora giustamente apprezzata, e per molti esso è 
sempre e semplicemente l’infido elemento buono sol- 
tanto a dare i crampi allo stomaco quando si ha il torto 
di avventurarvisi. 

Nell’evo medio e nei primi secoli del moderno la 
guerra non fu più condotta con la vigoria e con la 
pienezza di mezzi necessaria per schiacciare ed asser- 
vire l'avversario, non era più, come nell’evo antico, 
la lotta fra due civiltà che si contendevano il dominio 
del mondo; non eran più i grandi conflitti nei quali 
il popolo vinto spariva per sempre dalla faccia della 
storia, perdeva l’indipendenza politica, ed il suo ter- 
ritorio diveniva una provincia dell'impero di Ciro o 
di Alessandro, oppure della Repubblica romana. I bar- 
bari che abbatterono l’impero a'Occidente avevano ben 
più modesti desideri, si contentavano di occupare fertili 
territori, dove vivevano assai meglio che nei loro paesi 
di origine; le lotte feudali e comunali avevano piccoli, 
ristretti obbiettivi; la stessa lotta fra l'Impero e la 
Chiesa, fra quello ed i Comuni, fu fiacca e condotta 
con mezzi insufficienti, tanto che bastò la lega di poche 
città lombarde per fiaccare a Legnago il Barbarossa. 

Sorto il potere regio, e saldamente affermatosi nei 
vari stati di Europa, la guerra continuò a proporsi 
scopi locali e poco importanti; la trasformazione delle 
milizie limitò i mezzi di azione, e a piccoli mezzi non 
potevano corrispondere grandi obbiettivi; uon era più 


un popolo che mandava il fiore dei suoi maschi ad as- 
soggettarne un altro, e si storzava di vincere con ogni 
possibile mezzo di azione, in terra come in mare: erano 
milizie mercenarie poco numerose, perchè assoldate a 
caro prezzo, che combattevano senza entusiasmo, senza 
ideali, per chi meglio le pagava. La civiltà era ormai 
retaggio comune di tutta Europa, ma se era progre- 
dita in contronto del passato per quanto riguarda il 
miglioramento della vita materiale, la civiltà politica 
era caduta profondamente in basso, perchè i popoli, as- 
serviti ai despoti non avevano più la coscienza dei 
propri diritti, nè ideale alcuno di libertà, di patria, di 
nazionalità; era quindi naturale che più non si com- 
battesse per quegli ideali. Perciò la guerra ebbe obbiet- 
tivi ristretti, talvolta locali determinati dal capriccio 
del Sovrano, non dalla volontà del convincimento del 
popolo: e questi obbiettivi si procurava otrenerli più 
coll’assedio delle piazze che coll’urto delle forze mobili, 
la guerra di posizione si sostituiva a quella manovrata: 
mai in questo periodo storico, la capitale di un grande 
stato fu occupata da milizie straniere, mai fu invasa 
la miglior parto del suo territorio. 

Picccli eserciti muovevano riuniti su una sola strada 
e miravano ad obbiettivi generalmente vicini alla base 
di operazione, perciò i movimenti per terra erano fa- 
cili tanto più che le truppe si approvvigionavano col 
sistema dei magazzini: in queste circostanze solo ec- 
cezionalmente, poteva risultare conveniente valersi di 
linee di comunicazione marittime; perciò la guerra ter- 
restre si separò dalla marittima ed il più delle volte 
le flotte, anzichè proporsi di aiutare i movimenti degli 
eserciti, battevano gli oceani con obbiettivi coloniali 
di secondaria importanza 

Questo periodo storico vide bensì una gran lotta guer- 
reggiata, grande per la durata, per gli obbiettivi che 
si proponeva e talvolta anche per i mezzi di azione; 
lotta che costituisce una serie di episodi dell’eterno 
conflitto fra Oriente ed Occidente voluto da una im- 
mutabile legge storica sulla quale dovrebbe ben me- 
ditare la Francia allora alleata del Turco oggi del 
Russo. Intendo dire della secolare lotta fra l'Europa 
cristiana e l’Arabo prima, il Turco di poi: mirabilmente 
si prestava il bacino della guerra alle operazioni coin- 
binate di terra e di mare, bagnato qual’era dal Medi- 
terraneo che fu il teatro delle grandi guerre navali 
dell’evo antico. 

Questo legame però fu impedito dalla molteplicità 
di comando nelle file dei Cristiani e dalla deficienza dei 
mezzi, quasi sempre sproporzionati allo scopo, tacile 
ma troppo lungo sarebbe il dare storiche prove di questa. 
affermazione, onde mi limiterò a notare che la batta- 
glia di Lepanto, la quale fu indubbiamente un grande 
successo tattico per le armi cristiane, non apportò alcun 
vantaggio strategico alla causa che esse difendevano, 
perchè non fu possibile radunare le truppe necessarie 
ad assediare i posti turchi dell’ Arcipelago e magari 
portare la guerra sotto le mura di Costantinopoli. 

La mancanza di correlazione fra la guerra terrestre e 
la marittima fu da molti scrittori attribuita al deca- 
dimento delle navi remiche ed al fiorire della marina 
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velica poco adatta, secondo essi, ad operazioni combi- 
nate coll’esercito, per l'incertezza del motore. 

Senza negare le deficienze logistiche della nave ve- 
lica, per le quali essa è ben lungi dall’essere il più per- 
fetio e desiderabile strumento di guerra in mare, giova 
notare che la nave remica ha anch'essa gravissime de- 
ficienze logistiche delle quali vi ho intrattenuto. 

Inoltre la mancanza di legame fra le operazioni ter- 
restri e le marittime comincia a manifestarsi nel medio 
evo proprio quando la marina remica dominava incon- 
trastata per scopi militari, almeno in Mediterraneo. 

Dissi già di Lepanto e del risultato strategicamente 
negativo di quella battaglia remica; ricorderò ora che 
alla battaglia di Beachy Head i vascelli di Tourville 
sconfissero la squadra velica anglo-olandese che si ri- 
fugiò nel Tamigi abbandonando ai Francesi il dominio 
della Manica: per utilizzare quella vittoria sì doveva 
al più presto sbarcare un corpo di truppe in Inghil- 
terra od almeno in Irlanda, a rincalzo di quelle fran- 
cesi che già vi si trovavano; la spedizione non fu nep- 
pure tentata, ma non già per le deficienze logistiche 
del motore velico, sibbene per un motivo assai più 
semplice ed evidente; la Francia non disponeva pel 
momento di un corpo di truppe da destinare a quella 
impresa; la deficienza dei mezzi di guerra fece man- 
care la correlazione fra la guerra terrestre e la ma- 
rittima non già la natura del motore navale. Qualche 
anno prima Ruyter dopo aver battuto la squadra in- 
glese aveva occupato le bocche del Tamigi ed incen- 
diato l’arsenale di Chatham, dalle alberate delle navi 
olandesi si scoprivano le case di Londra: qual mi- 
gliore occasione per sbarcare in prossimità della me- 
tropoli un corpo di truppe sufficienti ad occuparla, e 
fiaccare con un colpo vigoroso la potenza inglese? Nol 
fecero gli Olandesi, perchè non avevano milizie atte 
allo scopo. 

La storia adunque chiaramente dimostra che il le- 
game fra la guerra terrestre e la marittima dipende 
da cause ben più elevate e complesse che le deficienze 
logistiche del motore navale; questo legame, quando 
bene inteso la struttura geografica del teatro di ope- 
razione lo rende possibile, dipende dalla importanza 
degli obbiettivi di guerra, dalla vigoria con cui questa 
è condotta e dalla entità dei mezzi di azione: la via 
del mare è poco utile a piccoli eserciti che non pos- 
Sono avere grandi obbiettivi e muovono rapidi e com- 
patti su un'unica linea; è assai utile, talvolta neces- 
saria, a grandi eserciti lenti e pesanti nelle mosse quando 
mirano a fiaccare rapidamente ed energicamente l'av- 
versario. 


La guerra marittima colle navi a vapore. 


Le qualità logistiche delle navi a vapore sono assai 
superiori a quelle delle navi remiche o veliche e può 
dirsi che esse riuniscono i pregi delle une e delle altre 
escludendo gli inconvenienti: una sola deticienza lo- 
gistica hanno le navi a vapore ed è la autonomia li- 
imitata dalla provvista di combustibile ed interiore a 
quella delle navi a vela che possono tenere il mare 


fino a che hanno viveri; è però sempre possibile do- 
tare le navi a vapore di autonomia sufficiente in re- 
lazione alle previdibili esigenze della guerra marit- 
tima. La nave a vapore solca il mare in ogni direzione 
e lo tiene anche con tempo cattivo, porta l’offesa per 
ogni dove con rapidità assai superiore alle navi re- 
miche e veliche, si concentra in isquadre o si disperde 
seconlo esigono le circostanze del momento, ha la cer- 
tezza di giungere all’ora fissata in punti di riunione 
prestabiliti; non la calma, non il vento o le correnti 
contrarie ostacolano sensibilmente e tanto meno arre- 
stano il cammino di una squadra a vapore, essa pro- 
cede alla ricerca del nemico per ogni dove o prende 
caccia nella direzione che più gli conviene; nessun 
punto del litorale avversario sfugge alla sua azione; 
può moltiplicare rapidamente i finti attacchi e stan- 
care così la vigilanza delle difese fisse litoranee, affa- 
ticare le difese ruobili obbligate a continui sposta- 
menti. 

La nave a vapore è assai più atta della remica e 
della velica alle operazioni litoranee che costituiscono 
l'obbiettivo di ogni azione combinata fra esercito e 
flotta: oggi non si corre più il rischio, così frequente 
in passato. che un cattivo tempo od un salto di vento 
faccia mancare l’arrivo delle navi che devono portare 
in un dato punto un rinforzo di truppe oppure ap- 
provvigionamenti o munizioni; non vi è pericolo che 
navi in partenza da punti differenti siano impedite di 
ricongiungersi in alto mare; che quelle della difesa 
non possano muovere alla ricerca ed all’attacco delle 
navi che intendono operare sulla costiera, e che il vento 
contrario od il cattivo tempo le tenga inchiodate in 
porto, mentre il nemico devasta a suo bell’agio il li- 
torale che dovrebbero ditendere. 

Come le navi del passato anche la nave a vapore è 
debole di fronte alle difese costiere e teme special- 
mente il tiro curvo delle batterie elevate e le armi 
subacquee: essa perciò opererà di preferenza sui punti 
indifesi del litorale, e se questo è esteso e di facile 
approdo non gli resterà che il disturbo della scelta. 

Proprio quando la nave a vapore muoveva incerti 
i primi passi per poi sostituirsi a poco a poco alla 
velica e per successive trasformazioni diveniva l’at- 
tuale efficacissimo strumento di guerra costiera, i ca- 
ratteri e gli obbiettivi della guerra continentale mu- 
tavano radicalmente. Sulla fine del secolo xviu l’Eu- 
ropa attonita vide tutto un popolo prendere le armi, 
correre alla frontiera ad ingrossare le file delle mi- 
lizie stanziali e respingere agguerriti invasori; vide 
un uomo di genio ricondurre la guerra a quel carat- 
tere di irresistibile potenza che risponde alla sua na- 
zione, e che nel secolo XIX si è sempre più gagliarda- 
mente affermato. Questo carattere la guerra ebbe 
nell'evo antico, ed allora si combattè con unità di 
vedute in terra e in mare, a malgrado le deficienze 
logistiche del naviglio del tempo; le perdette in se- 
guito e, soltanto per questo motivo, la guerra terre- 
stre si distaccò dalla marittima; lo ha oggi riacqui- 
stato e con esso deve ritornare in onore la correlazione 
fra la guerra in terra ed in mare mirabilmente favo- 
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rita dalle qualità logistiche del naviglio a vapore, e 
tanto più necessaria, questa correlazione, quanto mag- 
giori sono le difficoltà delle vie d’invasione terrestre, 
quanto più grande è la massa di armati da muovere 
e da approvvigionare. 

Ma le truppe ma le provvigioni non trovano posto 
sul naviglio da guerra del di d’oggi, non è più il tempo 
in cui le fanterie trovavano posto sulle galere delle 
quali esse accrescevano notevolmente il valore mili- 
tare; adesso ogni operazione offensiva combinata col- 
l’esercito richiede l'ausilio di un convoglio di navi 
mercantili, alla flotta da guerra spetta esclusivamente 
l’ufficio di assicurargli tranquillo, indisturbato il cam- 
mino. Compito questo assai grave perchè le navi mer- 
cantili sono vulnerabilissime alle odierne armi navali, 
e non è possibile rafforzarle notevolmente con arma- 
menti o con difese improvvisate, come tuttavia si 
suoleva fare su quelle navi in passato: non lo con- 
sentono le enormi diversità di struttura e di forme; 
se è possibile sistemare qualche cannone, privo però 
di adeguata protezione e quindi poco efficace, è asso- 
lutamente impossibile sistemare difese di alcun ge- 
nere; la più modesta nave da guerra ha almeno il 
ponte corazzato che ne garantisce entro certi limiti 
la galleggiabilità e l'apparato motore, nessuna nave 
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mercantile ha alcun che di simile; le macchine sono 
altissime e giungono fino ai ponti superiori, sono per- 
ció molto esposte e basta qualche colpo di medio ca- 
libro per inutilizzarle. Mentre in passato una nave 
mercantile armata in guerra poteva competere a lungo 
con vere navi da guerra, e catturarla o distruggerla 
era sempre impresa ardua e lunga, oggi il più mo- 
desto incrociatore può obbligare alla resa, sotto mi- 
naccia di immediato affondamento, parecchi piroscafi, 
le truppe che essi trasportano non sono di alcuna uti- 
lità tattica, ed unico scampo è per essi la fuga: le 
principali nazioni marittime dispongono è vero di al- 
cuni piroscafi velocissimi che quasi certamente fug- 
giranno alla ricerca di qualunque incrociatore, ma 
queste navi sono poche ed insufficienti ai trasporti 
necessari per operazioni militari di qualcheimportanza; 
le quali richiedono l’impiego di piroscafi meno veloci, 
soggetti quindi all’attacco della flotta avversaria. Per- 
ciò la flotta a vapore è non soltanto un efficace fat- 
tore del successo nella guerra offensiva, ma altresi 
nella guerra difensiva come vedremo particolarmente 
nella prossima lettura che tratterà appunto delle ope- 
razioni costiere. 

Il tenente di vascello 

G. SECHI. 


e el 


Il “S Erasmo ,, 


' INGHILTERRA, ricca come è 
di ferro e di carbone, è stata 
naturalmente la più sollecita 
delle nazioni nel trasformare 

il suo naviglio a vapore; ma 
non per questo ha relegato 
nell’arsenale 1 ve- 
lieri, convinta che 
specialmente colla 
vela si forma l’uo- 
mo di mare. 

Da noi, per la 
maggior parte del- 
le cose, s' invecchia 
nei pregiudizi del passato, ma nello stesso 
tempo si lascia da canto quanto di buono 
ci viene dai nostri padri, che si dovrebbe 
conservare con gelosia. Così va depe- 
rendo da noi quel ceto marinaresco, ch’era il vanto 
delle due costiere. 

Il dottrinarismo atrofizza pur troppo gran parte 
della nostra vita nazionale con provvedimenti il più 
spesso teorici, con discussioni bizantine, che ritar- 
dano le riforme necessarie ai progressi dello Stato. 


Tutto questo anche perché l'iniziativa privata non 
sa integrare l’azione del Governo, che, per l'accademia 
parlamentare, non può riuscire che lenta ed impac- 
ciata. 

Il problema educativo è il più malmenato da noi, 
anche per lo scarso posto che, studiandolo, si fa alla 
esperienza. Non si vuol comprendere ancora che la 
pratica per certe istituzioni è come l’ossigeno; e 
senza di essa la marina e la milizia possono dirsi 
corpi senza anime. 

A che prolungare il servizio militare marittimo, 
se poi le navi si lasciano in disarmo? L'uomo di 
mare non si forma nei porti; come le grandi ma- 
novre e 30 mesi di ferma non bastano a temprare 
la fibra del soldato. La marina mercantile deve es- 
sere il complemento della militare, come lo sviluppo 
della ginnastica e del tiro a segno porterà solo a ri- 
solvere il problema militare. 

Ormai è provato che i cannonieri e i macchinisti 
costituiscono il nerbo delle moderne navi da guerra; 
ma essi non Si improvvisano di certo. Perciò l’Austria 
dedica non lieve parte del bilancio della marina alle 
esercitazioni del personale di bordo, e l’ Inghilterra, 
con maturo e logico tirocinio a lunga ferma, addestra 
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i suoi equipaggi. E solo dopo compiuto un corso pra- 
tico nelle navi d’istruzione imbarca i macchinisti 
col grado di ufficiali nelle navi da guerra, per un 
riguardo al loro decoro, per smussare più che sia pos- 
sibile le rivalità tra il personale di sopra e di sotto 
coperta. 

Chi ormai non sa che da Salonicco a Trafalgar, da 
Lissa a Cavite, non le flotte colossali, ma gli esperti 
equipaggi ben guidati sono quelli che sempre han 
trionfato? 

Noi che nello sviluppo delle forze navali non po- 
tremo mai competere colle nazioni più ricche, dob- 
biamo prefiggerci il compito di eccellere almeno nella 
perfezione del naviglio e più che mai nella qualità 
del personale. Sfurziamoci a sviluppare la marina 
mercantile ed a rinvigorirla con un vivaio di scelti 
timonieri, marinai e macchinisti, che un giorno 
potranno essere di riserva alla marina militare. La 
compenserebbe dal lato del personale, non facile a 
potersi sostituire, e da parte dell’esperienza per quel 
lungo abito che si acquista colla navigazione, e che 
metteva gli ordini militari antichi in serio vantaggio 
sui moderni. 

A tal fine la Navigazione Generale Italiana ha 
preso un'iniziativa degna del maggiore encomio col- 
l’acquisto del S. Erasmo, destinandolo all’educazione 
pratica degli ufficiali e dei marinai. Questa isti- 
tuzione così utile dal punto di vista del concetto 
generale verrà a poco a poco, sono certo, perfezionan- 
dosi e perdendo qualche difetto che reca nell’ordina- 
mento presente. A questo veliero, a quanto si dice, 
seguiranno degli altri, ma sarà anche agevolata la 
ammissione, dal punto di vista del minor dispendio, 
perchè sia messa alla portata di tutte le borse. 
Dovranno col tempo anche separarsi gli ufficiali dai 
mozzi, perché sia di maggiore efficacia la pratica e 
la disciplina. 

Sia dunque benvenuto il S. Erasmo, e porti seco 
frutti fecondi d’imitazione e di risultati. E tutto ciò 
sia anche a profitto dei nostri Istituti nautici che, 
dal tempo dell’inchiesta mercantile, aspettano sempre 
una riforma che li renda pratici e veramente pro- 
ficui. 

Per ora non fanno che reclutare giovani di età 
troppo tenera per comprendere le materie richieste 
dai programmi, e restan per tre anni incerti sulle 
attitudini professionali a cui sono destinati. Non 
tutti i comuni e le provincie si sono potuti addos- 
sare l'onere non lieve di un’officina meccanica, e così 
si sono improvvisati piccoli laboratori, in cui è 
dubbia l’efficacia dell’ istruzione pratica dei macchi- 
nisti; è dubbia quella degli allievi capitani in scuole 
il più spesso povere di gabinetti. Alla fine del corso 
poi i licenziati trovano enormi difhcoltà d'imbarco, 
perché gli armatori, e non a torto, devono essere cir- 


cospetti nell'accettare minorenni inesperti, per non 
incappare nella responsabilità degl’infortuni. Di 
modo che gli allievi o si disperdono disillusi in altre 
carriere, o finiscono per prendere in uggia la vita 
di mare, perché sottoposti a servizi ripugnanti a chi 
è fornito del pomposo titolo di un diploma. 

Dei provvedimenti quindi s'impongono per mi- 
gliorare i nostri istituti marittimi. Anzi tutto ri- 
tengo opportuno seguire l’esempio della Francia e 
del Giappone col creare l’insegnamento marittimo 
di primo grado nei vari paesi del litorale. Le scuole 
elementari, che nell’interno dovrebbero avere carat- 
tere agricolo o industriale, secondo il genio delle 
regioni, potrebbero assumere indirizzo marinaresco 
nelle riviere. Un corso elementare sulla navigazione, 
sulla pesca e sui mezzi di salvataggio riuscirebbe 
di grandissima utilità a diffondere le nozioni scien- 
tifiche e a promuovere, collo sviluppo della pesca, 
il benessere di quelle popolazioni. 

Per le scuole di 2° grado simili ai moderni Istituti 
nautici è necessario elevare la coltura generale nel- 
l’ interesse stesso dei giovani e della marina mili- 
tare e mercantile. 

E da questo punto di vista non ho mai compreso 
il divario che deve passare per importanza tra un 
ragioniere ed un capitano. Se il primo può salire al 
più alto grado della Corte dei Conti o di una banca, 
l’altro può aspirare al comando di un transatlan- 
tico, la cui responsabilità non è minore sia dal lato 
del valore del materiale, sia per la vita di migliaia 
di persone, Or bene, mentre si pretendono studi su 
studi per un farmacista, si richiede appena un esame 
pratico da un padrone, che può avere il comando 
anche di un grosso piroscafo nel Mediterraneo. 

D'altronde il capitano non deve essere un dottri- 
nario, ma come il chirurgo comincia fin dal primo 
corso a formarsi sulle sale anatomiche, così anche 
esso fin da principio dovrebbe dar prova delle 
proprie attitudini. 

Gli esercizi sull'albero di manovra, che ora si trova 
appena in due Istituti, dovrebbero sostituire l’at- 
tuale inconcludente ginnastica, e una campagna an- 
nuale, come si usa nell'Accademia navale, varrebbe 
ad esperimentare la vocazione dei giovani, e a far 
meglio assimilare le materie studiate durante l’anno. 
A tale scopo almeno gli allievi migliori dovrebbero 
imbarcarsi nei mesi estivi su Navi miste o su 
Navi scuole governative o mantenute per contri- 
buto proporzionale da un consorzio degl’ Istituti 
nautici. 

Nel porto di Marsiglia una nave scuola della ma- 
rina da guerra è messa a disposizione degli allievi 
della scuola mercantile, perchè si esercitino al ma- 
neggio del remo, della vela e degli istrumenti nau- 
tici, sotto la direzione di un ufficiale di marina. 
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Gli Stati Uniti del Nord-America pure adottano 
per la pratica delle scuole nautiche navi da guerra 
armate ed arredate di carte, libri ed istrumenti 
nautici. 

In Francia pure, senza ledere i diritti dei capitani 
di lungo corso, s’è creduto utile di fondare una nuova 
categoria di capitani superiori, di prima e di seconda 
classe, per richiamare al mare i giovani del ceto 
agiato, e preparare comandanti più colti ai grandi 
piroscafi. Per altro, con maggior senso pratico del 
nostro, in Francia detta sezione è stata aggregata 
alla Scuola superiore di commercio non alla Scuola 
superiore navale. Difatti un capitano superiore più 
che di una coltura più ampia in matematiche e 
scienze, ha bisogno di allargare le cognizioni in com- 
mercio, diritto, sulla contabilità e sulle lingue estere, 
che costituiscono la base del massimo istituto com- 
merciale. In fondo, per maggiore unità di concetto, 
ritengo, da parte mia, che sarebbe stato più proficuo 
di aggiungere questa categoria ai principali Istituti 
nautici stessi, portando il corso attuale a 4 unni. Ciò 
avrebbe servito a diradaro il pesante fardello dei 
programmi, adattandoli gradatamente alle categorie 
di capitani più elevati. 

Ma è perfettamente inutile di creare nuove 


classi di personale, senza aprire ad essi i relativi. 


vantaggi; è inutile fondare delle scuole senza coor- 
dinarle. 

Le vecchie classificazioni di capitani di lungo corso 
e di cabotaggio per i progressi della navigazione do- 
vrebbero essere rettificate. In oggi abbiamo lin- 
giusto trattamento di un capitano superiore posto 
nelle medesime condizioni di quello di lungo corso. 
I licenziati poi degli istituti, dopo tre anni di studio, 
gli esami di diploma e di patente, si possono tro- 
vare con tutta facilità senza imbarco, mentre un pa- 
drone con poche cognizioni in breve tempo può 
vedersi al comando di un piroscafo di qualunque 
dimensione sia pure nel Mediterraneo. 

Mi pare quindi equo di limitare il tonnellaggio di 
questi padroni, se pure non si vogliono fondere coi 
capitani di cabotaggio, obbligandoli agli stessi studi 
per avere gli stessi diritti. Si lascino due anni di 
corso gradatamente meno pesanti pei capitani di ca- 
botaggio, tre per quelli di lungo corso, e si riserbi 
il 4° ai capitani superiori. A questi ultimi poi si ac- 
cordino vantaggispeciali nelle società di navigazione, 
nei concorsi all'Accademia navale, nella marina 
militare e nelle capitanerie, e adito a posti conve- 
nienti ai loro studi e alle loro attitudini profes- 
sionali. Allora anche i giovani s’imporranno dei 
sacrifici per migliorare la propria condizione e con- 
quistare posizioni più ambite. 

Di più moderno ordinamento ha pure necessità la 
sezione costruttori, se si vuol conservare ancora nei 


primi Istituti, e di una classificazione adattata alle 
nuove esigenze dei tempi. | 

Una riforma dello stesso genere s'impone per la 
sezione più moderna e importantissima dei macchi- 
nisti, perchè i licenziati possano per pratica cor- 
rispondere a tutte le richieste dell’ industrie ed 
avere qualche titolo di preferenza nella marina mi- 
litare. 

Le ricche officine delle scuole macchinisti di Mar- 
siglia e dell’Havre pei fucinatori, calderai e fondi- 
tori, così quelle industriali di Brest e di Boulogne- 
sur-Mer e le professionali di Nantes sono modelli di 
laboratorî scolastici. Le officine delle scuole inglesi, 
tedesche e americane mostrano in quale serietà sono 
tenuti tali studi. 

Dette scuole sono all’estero un vivaio di quegli in- 
gegneri meccanici, la cui importanza cresce ogni 
giorno, e che da noi dovrebbero trovare un anello 
di congiunzione e di perfezionamento nella scuola 
superiore navale. 

Questo unico Ateneo del Regno, tolto il ciarpame 
delle sezioni inutili, dovrebbe specialmente concen- 
trare le sue cure e i suoi sforzi all’ incremento dei 
due rami ingegneri navali e meccanici sull’esempio 
dell'Ateneo di Anversa, dell’Università di Glascow 
e dell’ Istituto di tecnologia di Massachusetts a 
Boston. | 

Ma per tornare agl’ Istituti nautici, occorre almeno 
per ora provvedere a quella pratica contemporanea 
alla teorica, assai curata nelle altre nazioni, indi- 
pendentemente dall’imbarco dei licenziati addossato 
gradatamente agli armatori. 

La prima è una pratica annessa alla scuola; la se- 
conda segue il diploma. 

La Sezione ligure della Lega Navale ha preso una 
bella iniziativa colla nomina di una Commissione, 
incaricata di studiare il progetto di una Nave scuola 
da essere adibita anche per la campagna annuale 
degli allievi degl’Istituti nautici. 

Non certo lievi sono le difficoltà di ordine diverso, 
che possono ostacolare un tal progetto nella sua at- 
tuazione; ma il problema è della massima im- 
portanza, e merita tutta la cura di un'istituzione, 
sorta col nobile fine di rivolgere l’energie nazionali 
al mare. 

Tal progetto maturato dagli studî delle diverse 
sezioni potrà modificarsi, perfezionarsi, ed avrà se 
non altro il merito di risvegliare l’attenzione del 
Governo in una riforma così urgente. In ogni 
modo l’idea è stata lanciata dalla Sezione Ligure, 
e deve essere il seme di grano gettato su terreno 
ferace. 

Iniziativa privata per altro più che cieca fiducia 
nelle grandi braccia della provvidenza governativa. 
Fatti più che parole. In Francia, in Germania e in 
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Giappone il pubblico si appassiona al problema ma- 
rittimo. A Liverpool in questi ultimi giorni s'é co- 
stituita una potente società con vistosi capitali per 
addestrare i giovani alla vita di mare, 

Facciamo ora noi di non imitare in tutto... Bi- 


sanzio! 
G. B. PLINI. 


NOTA. — Ho tenuto presente in quest’ articolo la diligente 
relazione dell'esimio prof. N. SERRA CARACCIOLO, insegnante 
di costruzione nel Regio Istituto nautico di Nupoli. (V. rel. 
L'insegnamento nautico all'esposizione di Parigi). Sono lieto 


T NE 


di trovarmi d'accordo coll’idee del chiaro professore, idee 
propugnate da me anche con altro articolo nelle stesse colonne 
della Lega. 

Secondo la relazione l’Italia ha fatto bella figura all’espo- 
sizione di Parigi per l’insegnamento nautico. Desidero che 
a questi non dispregevoli lauri unisca quelli di un maggior: 
profitto reale. 

Inghilterra e Germania, che appena han dato segno di vita 
nell'esposizione sono nazioni che tengono pochissimo alla forma, 
ma poi primeggiano nel campo dei fatti! 


Dott. G. B. PLINI 
professore di diritto commerciale nel R. Istituto Nautico- 
di Genova. 


— ——— : ZA 


Le candele della “ Palestro, 
dat. 


A grande questione, pel 
quadrato macchinisti 
della Palestro, era sem- 
pre stata 
quella dell’il- 
luminazione. 
Malattia ge- 
nerale del re- 
sto, perchè, 
dieci o dodici 
anni fa, so- 
pra le coraz- 
zate, un al- 
loggio che 
avesse un fi- 
nestrino era 
cosa che non tutti osavano sognare, e un finestrino 
che lasciasse passare tanta luce da impedire a uno di 
fiaccarsi l’osso del collo era pressochè un'incognita. 
Come compenso, la tabella dei consumi del capo ti- 
moniere permetteva di largheggiare colle candele, op- 
pure, sopra le tavole, nei quadrati, si vedevano pendere 
certe lampade globulari ad olio, che rassomigliavano 
singolarmente a quei mappamondi chiusi da una in- 
finità di cerchi di ferro che rappresentano le orbite 
dei pianeti e servono a studiare il sistema solare. 
Ma le candele rimanevano più volentieri in cala (1), 
in attesa dei lunghi giorni del disarmo, nei quali un 
contabile che si rispetti non vuol fare la figura delle 
vergini stolte dalla parabola, rimanendo al buio. E i 
globi di vetro, dopo otto giorni di armamento alla più 
lunga, cadevano fragorosamente in mezzo alla tavola, 
vuoi perchè la molla di chiusura non teneva, vuoi per- 
chè il rollio li scocciava dal gancio di sospensione, vuoi 


-a — - 


(1) Cala dal francere eale, sentina, si usa a bordo per de- 
signare i vari depositi di materiale che sono effettivamente 
rituati nelle sentine. 


infine perchè un commensale malaccorto vi dava entro 
col capo. E siccome essi erano terribilmente noiosi co? 
loro perenne gocciolare di olio verdastro e costavano 
un occhio del capo coi loro vetri lenticolari (come og- 
getti di vetro vigeva il chi rompe paga) una volta rotti 
nessuno si curava più di farli sostituire. 

Cominciava allora la serie interminabile delle pr.- 
occupazioni e dei ripieghi per avere un po' di luce, 
almeno nelle ore dei pasti. La candela, il pezzo di can- 
dela, divenivano oggetto di una caccia spietata. Chi 
poteva averne tanto da tirarsi in un canto a scrivere 
una lettera era un principe. I guardiamarina la fa- 
cevano sotto gli occhi dei piantoni e si servivano 
nei fanali di corridoio. I sottufficiali avevano tutti un 
patto misterioso con qualche timoniere che li riforniva 
a intermittenze coi moccoli dei fanali di banda — e è 
macchinisti, che avevano poche aderenze in coperta, 
dovevano più di tutti stillarsi il cervello per avere 
dieci minuti di luce, la notte, quando andavano a la- 
varsi smontando di guardia. 

È storia di ieri e pare storia antica, tanto quella 
provvidenziale luce elettrica l’ha fatta dimenticare. 

Io ricordo, allorchè mi capitava il servizio notturno 
in barca a vapore, la scrupolosità colla quale facevo 
spegnere i fanali di via ad ogni fermata sotto il bordo, 
non per altro che per portarmi su per l’asta di posta 
tre moccoli più lunghi all'ora di andarmene a dormire. 
Ogni centimetro di stearina rappresentava dieci pagine 
di romanzo divorate. 

À tutto perso i macchinisti avevano, bisogna dirlo, 
la risorsa dei fanali di carboniera, certi fanali che ram- 
mentano quelli adoperati dai cenciaiuoli dell Iris, ma 
ci pensavano poco. Anzitutto bisognava trovare chi sì 
prendesse la briga di renderli presentabili, di mandarli 
in quadrato a quell'ora determinata, di farli ritirare 
ogni mattina. Ma dato pure che questo fenomeno di 
collega si potesse trovare, io ricordo sempre l’aspetto 
di tregenda che assumeva una tavola illuminata da 
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un Janternino fumigante, chiuso in un fanale di latta 
che recava ancora le traccie dell’ultimo imbarco di car- 
bone; ho sotto il naso il profamo pestifero del luci- 
gnolo moribondo, e vi assicuro che, fare il nodo della 
cravatta a quella luce equivaleva a risolvere la qua- 
dratura del circolo. 

Non vi dico niente quando vi capitava un bastimento 
dove il contabile macchinista vi lesinava o vi negava 
l’olio, cosa che, intendiamoci, avrebbe il dovere di fare 
sempre. 

A questo eravamo appunto sulla Palestro. 

Non ricordo più quale contestazione diede origine la 
prima volta al diniego 
temuto, so che, una 
sera, sedendo a tavola, 
chiesi invano la luce. 

Ilgiorno appresso un 
ukase del contabile de- 
cretava che l’olio pel 
fanale si pagherebbe 
colla spettanza della 
mensa. 
~ Ora pensi chi è stato 
terzo macchinista se il 
mal consigliato conta- 
bile ebbe più pace. 

Un giorno manca- 
vano le frutta a pranzo. 
Perchè? 

Perchè la maggiore 
spesa dell’olio doveva 
ben essere compensata 
da qualche economia. 

Il contabile, napole- 
tano sino alle unghie, 
che avrebbe dato l'a- 
nima al diavolo peruna 


mela, scattava: — E 
giusto la frutta volete 
sopprimere | 


L'indomani manca- 
va il sale in tavola. 

— Riempi la saliera, 
faceva un commensale, 
volgendosi all’ inser- 
viente colla più grande 
naturalezza. 

— Signori miei — si affrettava a intervenire il capo 
mensa: — se volevate il sale, conveniva restare al buio 
oggi. 

E avanti di questo passo. 

Il contabile ci si struggeva, ma fingeva di non ca- 
pire. 

Un giorno, messo fuori dei gangheri da una biric- 
chinata più pepata del solito, tagliò corto con uno 
sdegnoso: — Staremo al buio, ma che a tavola non 
manchi nulla. 

Venuto meno il pretesto alle rappresaglie convenne 
striderci. Ci fu la frutta, ci fu il sale, ci fu il furmag- 
gio, ma l’olio non voleva uscire... non poteva. 


« Al Timone » -— Studio del tenente di vascello Angeli. 


Illuminare il piatto di quell’esoso, mai... 

Mangiare al buio non è piacevole, ma tutti i gusti 
bisogna pagarli. Non starei garante però che a lungo 
andare qualcuno non avrebbe finito per trovar questo 
un po’ caro. 

Un giorno Gennarino Stammati ebbe una trovata. 

Accese una candela, la mise nel proprio bicchiere e 
vi pose dinanzi a mo’ di paravento la copertina di un 
libro. 

La sera seguente, tanti commensali, tante can- 
dele, tutte gelosamente mascherate in guisa da il- 
luminare il solo piatto del proprietario. 

Pareva una tela di 
Salvator Rosa, quella 
tavola, dove i commen- 
sali, rischiarati da una 
luce di provenienza in- 
visibile, si lanciavano 
frizzi al disopra dei 
paraventi, mentre, nel 
buio del centro, si indo- 
vinavano gli occhi ro- 
teanti della vittima. 

Appena uscito il con- 
tabile, giù i paraventi 
e illuminazione a gior- 
no. Che tripudio! Che 
trionfo! 

Disgraziatamente o- 
gni medaglia ha il suo 
rovescio. 

Nel primo fervido e 
tumultuoso entusiasmo 
tutti avevano messo in 
comune, i moccoli su- 
dati e messi da parte 
per l'occasione di una 
lettera da scrivere, di 
una arricciatura di baffi 
(c' erano dei fortunati 
che li possedevano già) 
o di una ricerca nei cas- 
setti del vestiario. Ma 
il primo fenomeno pro- 
dotto da quest'impeto 
di generosità fu una 
penuria inaudita. Ben 
presto fu necessario allargare i paraventi in modo che 
un moccolo servisse per due commensali ad un tempo; 
qualche sera dietro i paraventi non vi fu luce affatto 
ed essi rimasero in tavola, ingombro inutile e risibile, 
destinato a rappresentare un benessere che si era ben 
lungi dal godere. 

La candela era quotata ad un prezzo sempre più alto, 
tutte le risorse della fantasia erano messe a contribu- 
zione per provvedere al bisogno comune. 

Il macchinista destinato alle pompe a comprimere 
portava qualche magro cerino pieghevole che gli re- 
galavano i torpedinieri; quello destinato in coperta, a 
furia di profondere bicchieri di vino, riesciva a portare 
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in quadrato qualche cosa di più, ma siccome tutti 
questi erano ripieghi, convenne prendere una decisione. 
E un giorno, riuniti in assemblea, stabilimmo solen- 
nemente la creazione di un provveditore alla luce di 
settimana. 

A turno ogni commensale assumeva la carica, che du- 
rava dall’alzata della bandiera della domenica, all'al- 
zata di quella successiva. Era data carta bianca, quanto 
ai mezzi, al provveditore. 

Egli aveva diritto di requisizione sino nei tiretti 
dei colleghi e sopraintendeva all’economia del mate- 
riale illuminante. Poteva, nell'assenza dei colleghi, la- 
sciare il quadrato al buio, ma finchè l’ultimo non ne 
fosse uscito doveva esservi luce. All’ora del pranzo 
era di rigore un moccolo dietro ogni paravento. In 
caso di assoluta mancanza era tenuto a provvedere 
del proprio. 

Eravamo dodici. Una volta ogni dodici settimane. 

Benissimo! Pareva cosa che non dovesse venir mai, 
e la parte passò all’unanimità. 

Vedevo con qualche inquietudine avvicinarsi il mio 
turno. Ognuno ci metteva dell’impegno e ci teneva a 
lasciare al proprio successore delle economie, ma il mio 
predecessore era uno di quei felici mortali che non si 
scomoderehbero per morte morire, ed ero certo si sa- 
rebbe mangiato placidamente le riserve senza curarsi 
dell'avvenire. Cominciai dunque per tempo a pensare 
ai casi miei e risolsi di cedere in subappalto la mia 
impresa. 

Si trattava di sedurre il pennese (1) del timoniere 
o di entrare in relazione con un uomo abbastanza scal- 
tro che, solleticato in qualche gusto personale consen- 
tisse alla parte di foraggiatore. 

Quanto al primo partito c'era da pensarci poco. Sa- 
pevo di tentativi congeneri miseramente abortiti a 
compagni miei. Mi rimaneva il secondo, e non mi pa- 
reva di attuazione molto difficile. 

Spremendo bene un vero marinaio si finisce sempre 
col cavarne qualche stilla di sangue di pirata, e la 
nostra marina è abbastanza ricca di buoni marinai da 
avere a bordo a ciascun bastimento una mezza dozzina 
di quegli indiavolati che formano la disperazione dei 
cuochi e dei commessi ai viveri. Fu dunque fra i rom- 
picollo della Palestro che cercai il mio uomo, nè tardai 
a trovarlo. 

Si chiamava Germanese ed era il più perfetto lazza- 
rone che fosse mai pullulato sulla marina di S. Lucia. 

Tutti i pregi, tutti i difetti di questo tipo caratte- 
ristico erano riuniti in lui. Furbo come una scimmia, 
lesto come uno scoiattolo, spensierato come uno stu- 
dente, affezionato come un cane. Non l’avreste fatto 
muovere di qui a li, quando non voleva, se gli aveste 
minacciata la fucilazione alla schiena: con una buona 
parola, con mezzo sigaro toscano messo fuori a tempo, 
si sarebbe gettato nel fuoco. 

Fisicamente non poteva dirsi bello, ma gli occhietti 
neri, vivi, mobilissimi, i denti di una bianchezza in- 
verosimile, il naso arguto che continuando la linea 
stuggente della fronte gli completava il profilo vol- 
pino costituivano un insieme interessante se non sim- 
patico. 

— Germanese, gli dissi, tu sapresti buscarmi qualche 
candela pel quadrato macchinisti? 


(1) 1 pennese è l'uomo di fiducia di nn contabile che ha in 
consegna diretti il materiale e lo distribuisce a norma dei 


bisogni, 


— Tocca a voi questa settimana? 

Sapeva già la birba i misteri delle nostre orgie di 
luce. Come? Non volli indagarlo e mi limitai a rispon- 
dere: 

— Tocca a me proprio. 

— Uhm! Se è per qualche pezzullo, putimmo verè (1), 
ma per dar luce in quadrato tutta la settimana, non 
è cosa. 

— È molto difficile dunque. Aveva ragione il capo 
timoniere quando disse che, a lui, non c'è barba di uomo 
che gliela possa fabbricare! 

— Ha itto questo, il capo timoniere? 

— Ha detto questo. 

— Scusate, quando comincia la settimana vostra? 

— Dopo domani. 

— Bè! Vedrete Germanese che sape fa! 

Respirai; avevo trovato il fatto mio. 

Ne facevo, lo confesso, una questione di amor pro- 
prio, essendo stato sempre fra i più esigenti in fatto di 
luce, E mi preoccupava il pensiero che allora la Pale- 
stro navigava, sicchè data l’eventualità di una crisi nel 
rifornimento delle candele, mi sarebbe mancata sin la 
estrema risorsa di provvedermi a terra. 

I miei compagni che dovevano avere subodorato 
qualche cosa del mio imbarazzo mi aspettavano difatti 
al varco, la mattina in cui assunsi le mie funzioni. 

Quello che mi faceva la consegna, come avevo pre- 
veduto, era giunto alla fine della sua cortée tirando 
l'anima coi denti, e, all’alzata della bandiera, il luci- 
gnolo dell'ultimo moccolo affogava tristamente nella 
stearina liquefatta. 

— Ed ora a te! mi disse quel terribile Gennarino 
Stammati che era sempre a capo di tutti e che si pre- 
parava a darmi la baia nel modo più gustoso possibile. 

Ma io avevo già in serbo il più bel gesto che possa 
metter fuori un padre nobile nella scena madre di un 
dramma; aprii il cassetto e: 

— Ecco la luce! dissi. 

Mai sorpresa fu più generale. 

— Mi dirai dove hai fatto le tue provviste, esclamò 
il mio predecessore. Io, quest’ultimo pezzo, l’ho preso 
colle mie mani sul tavolo del segretario mentre finiva 
di suggellare un plico. Se ce n'era un altro, non so 
dove avrebbe rammollito la sua ceralacca. 

— Questo è il mio segreto, feci dignitosamente. Io 
non vi debbo che delle candele, 

Era un impegno che prendevo, ed era una sfida lan- 
ciata a tutti, perchè sapevo che mi avrebbero messo 
inesorabilmente alla gogna se mai dovessero restare 
al buio per colpa mia. Me ne pentii subito, domandan- 
domi sino a qual punto potessi contare sull’abilità di 
Germanese. Ma avevo un ausiliario del quale non so- 
spettavo il valore. 

La prima volta che mi recò delle candele volli of- 
frirgli dei sigari. Non voleva saperne, poi si decise 
ed accettò mezzo toscano, per non rifiutare la gra- 
zia mia. 

Lavorava per la gloria. 

E di gloria si sarebbe coperto se, comandante di una 
nave, altrettanto zelo, altrettanta abilità avesse spie- 
gato per guidare un convoglio di viveri a una squadra, 
sotto gli occhi del nemico, 

Però il venerdì mattina egli era impensierito. 

— L'aiutante mi sta appresso da qualche giorno. Non 
posso muovere un passo che ce 1'ho alle spalle. Non 


(1) Se è qualche pezzettino possiamo vedere. 
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so se potrò arrivare sino a domenica. Vedete di fare 
economia. 

— Coraggio, caro Germanese, ancora due giorni. 

— O0’ saccio, ma è difficile assai. Avesse a mettere le 
mani dove dich'iol 

— Dove? 

— Nel deposito del capo timoniere. 

— Ma il pennese non è paesano tuo? 

— Paesano mio? Quello è castellone. D’ à paese addò 
nun se vede sole. 

— Basta, fa tu. 

La notte di quel venerdì (montavo alle caldaie da 
mezzanotte alle quattro) dopo tre ore di guardia liscia 
come l’olio, sento arrestare improvvisamente la mac- 
china e, quasi allo stesso istante, la sento precipitare 
come se la incalzassero mille diavoli scatenati. 

— Hanno fatto indietro, penso. Ma che maniera di 
manovrar le macchine! Un altro di questi giochetti 
e vediamo saltar in aria qualche cosa. 

Non avevo ben finito questa riflessione che un urto 
violento mi fa perdere l’ equilibrio. Contemporanea- 
mente, dalla tromba a vento, giunge il rumore di uno 
schianto, e un rovinio di ferraglie e uno scricchiolio 
di legname che pare il finimondo. Seguono altri schianti, 
altri scricchiolii; lo scafo, come cólto da un sussulto 
pauroso, freme in tutte le ossature; la macchina, an- 
sando sempre disperatamente, ha il palpito di un cuore 
nel quale è entrato il terrore. 

— Tutti a posto! grido, guai a chi si muovel 

E penso: abbiamo investito. | 

Il campanello del telegrafo di macchina risuona 
breve, imperioso. Sto in orecchi, la macchina si arresta. 

Da coperta odo un vociare confuso, un rumor sordo 
di gente che accorre, si urta, destata nel sonno colla 
visione improvvisa di un pericolo che il buio forse in- 
gigantisce. 

Qualche comando domina il tumulto: 

— Silenzio! Meno confusione 1... Qua i fanali...a prora! 

Improvvisamente la tromba attacca il: Chiudete le 
porte stagne; precipita le battute, ripete il segnale, 
disperato, sempre più incalzante, sempre più squil- 
lante, sempre più stridulo, come un appello lanciato 
ai quattro venti e strozzato dall’orror delle tenebre. E 
negli intervalli, fra un segnale e l’altro, il muggito 
basso, ròco del vapore sfuggente dalle valvole di si- 
curezza si leva, amalgama tutti i suoni, li riassume, 
li cadenza. 

Quanto duri tutto ciò nessuno potrebbe dirlo. Sono 
momenti di sospensione nei quali vi vive una vita. 

Poi un po’ d’ordine subentra. Mentre sto chiudendo 
le porte stagne nel mio locale, il capo macchinista 
scende a ispezionar lo scafo. 

Non oso domandargli che cosa sia successo, del resto 
egli mi rivolge la parola appena per domandarmi se 
ho tutta la mia gente a posto e, alla mia risposta af- 
fermativa, tira dritto a prora. 


ata 


Alle quattro tutto era finito, ma smontando di 
guardia riceviamo ordine di non recarci a dormire e di 
tenerci pronti a tutte le eventualità. 

Sulla porta del quadrato incontro Gennarino Stam- 
mati che mi dà finalmente delle notizie precise. 

Navigavamo in linea di fila, col numero 2 nella for- 
mazione e il Castelfidardo capofila. Il Castelfidardo 


avendo fatta avaria in macchina, era stato costretto 
ad arrestare. Noi, non vedendo i suoi fanali a causa 
della foschia, stavamo per andargli sopra, quando la 
vedetta di prora dette I allarme. Facemmo indietro 
tutto, col timone tutto alle bande, ma non potemmo 
evitare di sfiorare il nostro prodiero sulla dritta, por- 
tandogli via tutto quello che sporgeva dal suo bordo 
e rimettendoci noi stessi una lancia, una mitraglia- 
trice e la gru dell'áncora. 

— E basta? 

— Ma non so. Qualche sciocchezza che non si è 
potuto vedere ancora. Certo che poteva succedere di 
peggio e ce la siam vista brutta. 

— E l'equipaggio?.. 

— L'equipaggio, disse imbarazzato e quasi vergo- 
gnoso Stammati, sul primo momento... destato di so- 
prassalto... Che vuoi?... Ci hanno imbarcato tutte le 
reclute che avevano in caserma! 

— Davvero? 

— Oh! è stato un momento! Come un cavallo che si 
adombra. Una buona strappata alle redini e ba sentito 
subito il morso. Ci siamo trovati in mezzo, il coman- 
dante in secondo, sbucato li per li come se sapesse 
che doveva accadere qualche cosa: il nostromo pro- 
mise uno scapaccione al primo che dicesse una parola 
e tutto procedette come ad un esercizio. 

— Insomma un po’ di spaghetto c’è stato. 

Mentre concludevo così, mi sento tirar per una ma- 
nica della giacca. Mi volto e vedo Germanese, rag- 
giante, che mi fa cenno di entrare in quadrato. 

Entro, lascio l’uscio aperto, mi segue. 

— Signè! mi fa, aggio abbuscato otto candele sane 
sane (1). 

— Eh! 

— Gnorsi. Aggio trovato *o pizzo buono; Ve l'ho detto 
che gliela facevo a quel castellone! lo, appena sentii 
che avevamo investito dissi: Questo è il momento, 
Ora si apre la cala del timoniere... e mi piantai vicino 
al boccaporto. 

Il pennese era già al posto suo, e stava appicci- 
candosi con due cannonieri che volevano dei fanali. 
Ma il capo timoniere gli gridò da sopra: 

— Metti fuori quello che ti domandano, e vieni in 
coperta subito. 

Esposito consegnò i fanali e corse a prora lasciando 
il boccaporto aperto. 

Io allora... Zànchete!... 

Quel figlio di buon cristiano, otto candele solo te- 
neva fuori dello stipo; io otto ne pigliai. 

S'interruppe e, puntando l’indice sotto l’ occhio si- 
nistro: 

— ER! Germanese che sape fà! 

.- L'ho sempre detto che sei un mariuolo. Va a 
montar di guardia ora, va... 

E mentre egli faceva dietro front: 

— Eccone uno che non ha avuto certo spaghetto, 
feci a Gennarino Stammati. Ti pare? 

Gennarino Stammati era stato a udire il nostro 
dialogo senza dire una parola. 

— Senti, disse, l'ammiraglio che non ci porterà alla 
vittoria con gente come questa, sarà una gran bestia. 


Luciano BOLLA. 


(1) Intatte, non per anco accese, 


—— —— a ie 


244 | LA LEGA NAVALE See 


Avvenimenti 
e Notizie : 


L’Hamburg-Amerika Linee. 


L'esercizio della « Hamburg Amerika Linee » (H. 
AP. A. G.) per l’anno 1900 si è chiuso con un divi- 
dendo di 10 0,,, ossia con un utile netto di 100 mk, 
per azione, all'infuori di mk. 500,000 d’interessi spet- 
tanti ad una precedente emissione privilegiata. 

L'utile lordo dell'esercizio ammontò a 24,376,921.13 
marchi sovra un bilancio di mk. 139,635,853.61. 

Il valore della flotta oceanica di 95 piroscafi essendo 
stimato a mk. 108,811,412.51, e quello della flotta flu- 
viale a 1,597,797.24, fu prelevata la somma di marchi 
15,449,582.83 per ammortamento, riserva, assicurazione 
e fondo di riproduzione del naviglio, con che rimase 
un utile netto di 8 milioni di marchi. 

Ciò per l’anno 1900; ma al 81 marzo 1901 la flotta 
oceanica in attività di servizio, consisteva di 98 pi- 
roscafi della complessiva capacità di 486,528 tonn. lorde, 
più quindici piroscafi in costruzione, di circa 98,600 
tonn. lorde. 

Il materiale locale consta essenzialmente di 24 pi- 
roscafi fluviali e da rimorchio, il maggiore dei quali 
stazza 570 tonn. lorde. In complesso questo materiale 
misura 3981 tonn. Sonvi poi per 117 tonn. in com- 
plesso 13 barcaccie a vapore di cui una elettrica; 82 
chiatte di complessive 21,179 tonn., infine altri 14 ri- 
morchiatori elevatori e pontoni galleggianti di com- 
plessive 4773 tonn. 

Riassumendo, il naviglio della Società Amburghese 
Americana consta di 118 piroscafi oceanici di . 585,128 
tonn. lorde, 186 piroscafi fluviali, rimorchia- 

tori, chiatte ecc., compreso un pontone di 


350 tonn. di stazza, di complessive tonn. 30,050 


. 615,178 


Si ha quindi un totale di tonn. lorde 


Queste cifre sono altamente impressionanti ed esse 
intatti destano il turbamento e l'ammirazione nel 
mondo marittimo internazionale, che assiste stupito 
all'immenso rapidissimo incremento della marina ger- 
manica e specialmente delle due grandi compagnie 
delle quali ci occupiamo. 

E noto ai nostri lettori il discorso altosonantc del. 
l’imperatore Guglielmo tenuto testé a bordo di uno 
dei piroscafi della « Hamburg-Amerika » e le alte di- 
mostrazioni di stima che egli ha creduto di tributare al 
signor Ballin, direttore generale della compagnia. 


\ Ke 


Per bene comprendere le lodi e l'interessamento im- 
periale, bisogna tener presente che queste grandi com- 
pagnie tedesche rappresentano në piu nè meno che gli 
agenti principali della politica internazionale dell’im- 
pero, che di esse si vale per Ja conquista commerciale 
dei mercati, mettendo a loro servizio l’azione politi a 
ed il prestigio militare del paese. 

O sapienza dei nostri padri antichi, che così e non 
altrimenti conquistarono il dominio del mare, la gloria 
e la ricchezza, tu sei proprio esulata dal del paese per 
le nordiche contrade! 

Tornando all’ « Hamburg-Amerika », diremo che il 
suo direttore generale, di ritorno dalla Cina, dopo lun- 
ghe udienze cui & stato ammesso dall'imperatore Gu- 
glielmo, ha deciso tutto un piano destinato a com- 
prendere l'Oceano Pacifico nella sfera d'azione della 
navigazione regolare germanica. Si acquisterà la linea 
sovvenzionata dallo Stato, da Shanghai a Tsingtan e 
la si proseguirà sino a Cifù e Tientsin. 

Si acquisterà la compartecipazione della casa Rick- 
mers alla linea dello Yang-tse, esercitata finora in co- 
mune col « Lloyd Nordgermain ». 

S'istituirá una linea regolare Asia Orientale-San 
Francisco. 

S’inizierà il traffico fra New York e l'A merica del Sud. 

Si acquisteranno rilevanti aree a Shanghai, ecc. ecc. 

Per prepararsi alla lotta che la compagnia dovrà 
sostenere coi rivali per la linea Asia Orientale-San 
Francisco, il direttore generale Ballin inizierà la co- 
struzione di nuovi e grandiosi piroscafi, di alto prezzo 
e di alta velocità, ma appunto per ciò atti ad acca- 
parrare la parte più remunerativa del traffico di uo- 
mini e di merci. 

E da noi che cosa si fa? 

O uomini della lesina e del piede di casa, che in- 
tuonate il De profundis ad ogni tentativo di risorgi- 
mento nostro, è possibile che tutto ciò non parli alla 
vostra mente? 

Non abbiamo denari? 

Fosse almeno vero! Per nostra vergogna nelle Casse 
di risparmio abbiamo molte centinaia di milioni. La 
sola regione lombarda ne ne ha per circa 600 milioni 
al magno interesse del 2 !/, o. Vergogna! 


Battello sottomarino francese. 


È stato varato a Cherbourg il battello sottomarino 
Sirène, costruito sui piani dell ing Laubeuf. 

La Sirène è gemella del Narval, ma di minori di- 
mensioni. 

La sua velocità è di 12 nodi, il suo spostamento di 
106 tonnellate 

Ha una lunghezza di 84 metri su 3 di larghezza ed 
è munito di 4 tubi lancia siluri. 


— 


Cav. GAETANO RIMASSA, o dl 
MORTA In- 


Comand. A. M. MASSAR Sondeg 


nale per Brevetti d’invenzione. — Rappresentanze. — 
ROMA, Via della Vite, 74. 
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Roma, 1901 — Tipografia E. Voghera. 
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altri u 80 Batterie sostituite adi altri sistemi. 


IMPORTANTI FACILITAZIONI 


concesse agli Abbonati della Rivista La Lega Navale 
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FABBRICA NAZIONALE 


ACCUMULATORI ELETTRICI 


GENOVA — Corso Ugo Bassi, 26 — GENOVA 


La più grande e rinomata Casa del genere, esistendone 
| 11 Fabbriche in Europa 


Da Dodici anni si installarono e funzionano in Italia oltre: 

220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 l'una — 30 Batterie a respul- 
sione per tram, battelli, funicolari, regolazione e distribuzione di forza mo- 
trice. — 50 Batterie per ‘eccitazione, saldatura, areostatica, galvanoplastica ed 


DIPLOMI D’ ONORE A TORINO E COMO 


FB IMBARCAZIONI ELETTRICHE &-<- 


I sigg. abbonati del 1901 potranno acquistare a metà prezzo le seguenti pubblicazioni di nostra edizione: 


La Guerra del 190..... di Argus - splendidamente illustrata 
Il Problema Marittimo dell’Italia del Comandante D. Bonamico 
L'Italia dev'essere potenza terrestre o marittima ? del Magg. C. Manfredi 
Mare Nostrum - Edizione riccamente illustrata 
L Italia e le lotte avvenire sul mare - del Cap. A. oran 
L Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fido 
Gl’insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di $. M. G. Failo 
Alcune fonti della letteratura tecnica marinaresca del Cap. S. Raineri . 
Pel Mare e per la Patria, Conferenza di A. Geremicca 
Le porte d' italia, Conferenza del Colonnello di S. M. G. Fazio 
Marina e Colonie, Conferenza del Comandante G. Roncagli 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di Argus 
La mostra Marina Mercantile di F. di Palma 
Serie 1. di 20 cartoline navali in nero. 
» 2. 20) » » a colori. 
>» E 20) » » in nero. 
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N. B. — Per le spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo segnato. Ai soci della Lega Navale Italiana 
non abbonati si concede il 80 per cento sulle pubblicazioni su notate. Tutte queste pubblicazioni sono altamente istrut- 
tive. Noi raccomandiamo specialmente le prime tre. Le raccolte annuali (anno 1°, 2° e 3°) si possono acquistare al prezzo 
di L. 6. L'abbonamento complessivo a tutte le pubblicazioni della LEGA NAVALE costa sole L. 10 (estero L, 14 in oro) per 


un anno. Semestre L. 5 (estero L. 7 in oro). Un numero separato Cent. 30 (estero Cent 40). 


Inviare preferibilmente cartolina-vaglia alla Lega Navale, SPEZIA. 
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Anno IV. — N. 15. Un numero separato Cent. 40. I" quindicina Agosto 1901. 
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J. & A. NICLAUSSE ` 


Società dei generatori di vapore inesplodibili - Brevetti Niclausse 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


——— Qe 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse. 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripuli- 
mento, sono le più i rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici 
nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le candaie di Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia 
in uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in- 
tercambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’u- 
scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 
essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi, — Le caldaie “Miele ns 
hanno oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri 
wii ap e is TERA zl Eh accessori cae quelli delle caldaie ordinarie e senza causare Ja benchè minima defor- 
l sa | Hr CN viii mazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 
E aies tq E Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi appa- 
“. recchio. 
= Sono di facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensioni ri- 


Mid, 


HA AA dotte e di poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 
=>=>====2===== 5 delle navi da guerra. 

arr Sono messe in pressione con un’enorme rapidità e si comportano egregiamente 

TIPO MARINO nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza pas- 


sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’installazioni. 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese. 


Cavalli | VENIRE: Cavalli ' Cavalli 
Incrociatore corazz. « Guéydon» 20,200 Torpediniera « Téméraire » . . 1,500  Rimorchiatore «Titan». . . 500 
Id. id. «Condé» 20,200 Rimorchiatore « Utile». . . . 1,000 Id. « Pholyphème » . 500 
Id. id. «Gloire» . 20,200 Cannoniera « Décidée » . . . . 1,000 Id. « Ercole». . . . 500 
Id. id. «Kléber» . 18,000 Id. «Zelee» . . . . 1,000 Id. e Menhir» . . . 200 
Corazzata « Suffren » . . . . 16,500 Rimorchiatore «Travailleur» . 1,000  Officine del Porto di Lorient». . 250 
Id. «Marceau». . . . 14,000 | Officine di Castigneau del Porto | Chiatta elettrica « Carlemagne » . 100 
Id. «Henri IV» . . . 11,500) militare di Tolone. . . 1,500 | Id. id. «Charles-Martel » 100 
Incrociatore « Friant». . . . 9,000 Arsenale di Brest (illuminazione Vedetta della corazz. «Marceau» — 
Id. e Davout». . . . 9,000 elettrica) . 600 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbo 
Corazzata « Requin» . >.. 7,000 Chiatta a vap. della coraz. «Suttren» 500 ` Canotto Scuola Macchinisti (Tolune). 
Incrociat.-torpedine « Fleurus». 4,000 Scuola Piloti « Elan» . . . . 500 Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 
Marina Russa. Cavalli Marina Italiana. | Cavalli 
nero ciatore « Variag » . . . . . aa . + . . 20,000 Corazzata « Regina Margherita» . . . . = . . 19,000 
oraz zata « Retwisan» . . . . . . . . . > . 15.000 Incrociatore corazzato « G. Garibaldi» . . . . . 14,000 
Canuo merd Y Kbrabiyd +; e... eo. ae 28,000 Id. id. « F. Ferruccio » . . . . . 14,000 
| Marina Spagnuola Cavalli Marina Inglese.  Cavii Marina Portoghese. 
Incrociatore « Cristobal Colon » 14,000 Cannoniera « Seagull». . . . 8,000 Arsenale di Lisbona (illum. elettr). 
SET x Pelayo» — + + + 9000 Sloop X . . . 1,400 Marina Turca. Cavalli 
SESIA SAVA e à g Incrociatore tipo Monmouth . 22,000) Corazzata « Messoudiheje » . . 11,000 
Coraz. « Numancia » (caldaie ‘ausiliarie). basina-Sislimonezo 
Id. « Princessa de Asturias » (id). - e ; e 
Incrociatore coraz. « Cardenal Ximenez AA Ass WEE Uewe I Dë 
de Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya» . . . . 10,000 Marina Argentina. 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). Id. «Gazelle». . . . 7,000, Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana. Cavalli | Marina Chilena. 
Corazzata « Maine» . . e st Sea i I ; wk Ze 
Monitore corazzato « Connecticut» . . . . . . 8,000 | Incrociatore c Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Cavalli Marina Mercantile. Cavaili 
4 > 2) ; < 7 D D D D n . 
VENGO 2 40 E A Comp. gén de Navivation H. P. L. M. \ Ventoux» . 1,000 
€ PELOFDER — ze ea AS SR: (Rimorchiatori del Rodano Lane, PISO «è è + LOU 
« Taillefer» . . . . 1,000 \ si > | « Galibier » ¿ KA 1,000 
« Pierre-André » cargo- boat. . 1,000 « Felix Faur » (Compagnie des Bateaux- | Compagnie gén. des Bateaux Parisien: 
« Steamer Morbihan » (Compag. Omnibus de Rouen) RR Et, 85 battelli di 150 cav. ciascuno. 


gén. Transatlantique). . . . 2,000 Rimor. « Réné-André » id. « Marsellais» — Nuova Flotta per l’Esposiz. del 1900 
Due piroscafi Americani di 32 tonn., ciascuno e 30,000 cavalli. 


Marina da diporto. 


Yacht « Almee » (Sig. H. Heunier) | Yacht «President Carnot»(Sig.M.Satre) | Yacht «La Bacchante» (Sig. A. Meunier: 
Id. « Nemo» (Sig. M. Bauduin) | Id. «S.t-Hubert»(Sig.C.de Langlade) Id. «Sequana » (Sig. E. Cauvin) 
Id. «Julie» (Sig. G. Meunier) Id. « Walkyrie » (Sig. G. Eiffel) Id. « Neptune» (Sig. P. Curie) 
| Id. «Elsie II » (Sig. Glandaz) 
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Agente gara per l talia: Tig. PIE TRO MIC HEL 1 Fi gio — GENOV A, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 
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La Lega Navale 


Rivista quindicinale illustrata 
Organo della “ hega Navale Italiana , 


ABBONAMENTI 
italla - Tnanno L. 10 Semestre . . . . . . . L. 5 
Estero - » » 14 (oro) » se + + + «+ + 7 (0r0) 
Gli nbbonamenti decarrono dal 49 Gennaio e dal 1° Luglio. Se nun suno disdetti un 


mese prima della scadenza s'intendono di pien diritto rinnovati. 


al 
1 


, Direziona - Le lettere e i manoscritti devono essere spediti alla Dire- 
I zione : SPEZIA, Via IN Azeglio. 

‘Amministrazione - Vaglia o Cartolina-vaglia per abbonamenti e inser- 
zioni alla Casa Editrice E. Voghera, Roma, Corso d'Italia, N. 31. 


SOMMARIO: L'importanza del Mare per l'avvenire economico d'Italia — San Terenzio, Golfo della Spezia (Erac) — La Garmania navale e 
lo spirito anseatico (Lorenzo d'Adda) — Saint-Bon e la marina italiana (C. Manfredi) — La Casa di Ugo Foscolo (Luciano Bolla) — Corpo 
d'operazione giapponese in Cina (Sirianni tenente di vascello) — Avvenimenti e Notizie. 

Incisioni: Gruppo d'ufficiali a bordo — Esercitazioni subacquee — Ricreazione — Carlo Alberto dalla 11 alla 24 darsena di Spezia — Eserci- 


tazioni militari al forte « Maddalena » — Attacco contro la costa. 
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L'importanza del Mare per l'avvenire esonomieo d’Italia 


Da una conferenza detta dal tenente coloonello POMPEO MODERNI nel “ foyer ,, del teatro Argentina in Roma (1) 


IGNORI! Una leggenda fatale 
pesa sull’ Italia, quella cioé 
ch ëssa sia un paese eminente- 
mente agricolo e perciò ch’essa 
quasi jesclusivamente nell’agri- 
coltura debba cercare il suo 
risorgimento economico; 
quando invece fino a tanto 
che tale leggenda non sia 
stata completamente sfa- 
tata, il nostro paese non po- 
trà sperare di vedere ra- 
dicalmente cambiate le sue 
condizioni economiche. 

Perché un paese possa chiamarsi eminentemente 
agricolo, è necessario che non solo per il suo clima 
e per la feracità delle sue terre esso possa dare 
buoni e svariati prodotti, ma ancora che la quantità 
di terra coltivabile, per rispetto al numero degli abi- 
tanti, sia tale che i prodotti del suolo sovrabbondino 
assai, e gettati sul mercato mondiale diano un red- 
dito capace di sopperire per la massima parte a tutti 
i bisogni di quel paese. 

Sotto questo aspetto l’Italia nostra sarà stata in 
altri tempi un paese eminentemente agricolo, ma 
oggi per la cresciuta popolazione, la terra non basta 
più a soddisfare tutti i cresciuti bisogni dei suoi abi- 
tanti, e ad essa più non si addice tale qualifica. 


(1) Pubblichiamo la prima parte di questa bella conferenza del 
Moderni la quale tratta di argomenti d'una importanza eccezionale, 
maestrevolmente sviluppati dall’oratore, la cui competenza è pari 
all'ardente patriottismo. 


Infatti, noi abbiamo delle regioni de ci vengono 
invidiate e sono giustamente chiamate il giardino 
d'Europa, noi abbiamo altre regioni il di cui sistema 
agricolo ha bisogno ed è suscettibile d’essere miglio- 
rato, noi abbiamo infine regioni fertilissime, quali 
per esempio quelle della provincia di Roma, che de- 
vono essere ancora bonificate e messe a coltura in- 
tensiva. Non vi ha dubbio che non si debba trascu- 
rare cosa alcuna per migliorare le condizioni della 
nostra agricoltura, per renderne più abbondanti e 
sempre più pregevoli i prodotti; non vi ha dubbio 
che il latifondo debba scomparire in ogni parte 
d’Italia, e più presto sarà tanto meglio sarà: ma 
quando avremo fatto tutto ciò, credete, o Signori, che 
avremo raggiunto l’agiatezza degli altri popoli che 
ci circondano? Io non esito ad affermarvi, che non 
l'avremo raggiunta perchè l’agricoltura non può più 
bastare da sola a produrre quell’agiatezza special- 
mente dove la terra scarseggia, come avviene da noi. 

Che le nostre terre siano poche ed insufficienti alla 
crescente popolazione, non vi è più alcuno che osi 
negare; alle declamazioni continue per la colonizzr.- 
zione interna, la quale, secondo alcuni, dovrebbe ri- 
mediare a tutti i nostri mali, hanno risposto fredda- 
mente le statistiche ufficiali dimostrando che le terre 
coltivabili da colonizzare, basterebbero appena a due 
anni della nostra emigrazione, cioè a tre o quattro- 
cento mila contadini. Detto questo, per provare con 
dati ufficiali inoppugnabili, che terra non ne abbiamo 
in abbondanza, aggiungo subito che non vi è, né vi 
può essere italiano 11 quale non faccia voti perchè 
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vengano presto provvide leggi a rimuovere gli osta- 
coli che impediscono di utilizzare in modo conve- 
niente quelle lasciate quasi in abbandono, appunto 
perché dove la terra è insufficiente, non è lecito che 
ne rimanga incolta neppure un metro quadrato, non 
solo, ma è doveroso invece che la coltivazione sia 
spinta al suo più alto grado di perfezione, perchè 
possa rendere al paese il massimo di produzione pos- 
sibile. 

Del resto a persuaderci sempre più che l’Italia è 
povera di terra, come pure che non per ogni sua 
parte si possono ottenere abbondanti e svariati pro- 
dotti, basta rivolgere lo sguardo alla sua forma oro- 
grafica. Recinta dalle Alpi, attraversata in tutta la 
sua lunghezza dall’Appennino, noi abbiamo circa 
una terza parte della superficie del territorio nazio- 
nale occupata da montagne, fra le quali ogni lavoro 


agricolo è reso impossibile per 4 o 5 mesi dell’anno; - 


fra le quali il povero contadino, per mancanza di terra, 
s'affatica invano a dissodar nuovi terreni dove il 
frutto il più delle volte non giunge a maturazione; 
montagne che sarebbero state certamente una ric- 
chezza, se si fossero provvidamente mantenute rive- 
stite di bosco d’alto fusto, ma così come sono state 
ridotte, danno soltanto un po’di pascolo e pochi 
sacchi di cereali e di legumi, che ci costano più 
cari di quelli che ci vengono dall’estero; per otte- 
nere questo scarso prodotto si provocano quelle tre- 
mende alluvioni che spesso, troppo spesso, fanno 
piangere gli abitanti della pianura. 

Sembra a voi, o Signori, che possa chiamarsi emi- 
nentemente agricolo un paese denso di popolazione, 
dove una terza parte della sua superficie non può 
essere coltivata rimunerativamente ? Tal nome gli si 
potrà dare considerando che dall’agricoltura ritrae 
oggi la principale sua risorsa, ma non gli si potrà 
più dare se si riflette che dall’agricoltura, anche 
dopo estesa e migliorata la coltivazione, non può 
assolutamente ritrarre tutte quelle risorse di cui 
avrebbe bisogno. Sembra a voi, o Signori, che in 
queste condizioni soltanto dall’agricoltura o quasi, 
possiamo sperare i mezzi per uguagliare in agiatozza 
e potenza gli altri popoli d’ Europa? 

No, non lo possiamo: si faccia pure ogni sforzo 
per migliorare in ogni parte d’Italia la nostra agri- 
coltura, ma non fondiamo su essa speranze esagerate 
che ci apporterebbero delle disillusioni, come già 
qualche regione ebbe ad esperimentare, e ci ritarde- 
rebbero d’incamminarci per quella via sulla quale 
troveremo sicuramente i mezzi che devono contri- 
buire almeno per metà al nostro risorgimento econo- 
mico; questa via, o Signori, è quella dell industria e 
dei commerci: l'agricoltura può essere per noi un 
grande fattore di prosperità, se sapremo accompa- 
ernarla con altre risorse, ma se queste trascureremo 


per correr dietro a delle larve, continueremo a dibat- 
terci nelle attuali strettezze. 
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Non v”ë chi non sappia e non veda, che i popoli 
più ricchi e potenti, sono quelli che pur non trascu- 
rando l’agricoltura, diedero grande sviluppo alle in- 
dustrie, ed anche in casa nostra ne abbiamo un 
esempio nell’ Italia settentrionale, la quale deve ap- 
punto alla perfezione del sistema agricolo, ed alle 
molte industrie che là poterono attecchire e svilup- 
parsi prima che in ogni altra parte d’Italia, la flori- 
dezza delle sue condizioni economiche, il benessere 
sempre più diffondentesi fra la folla dei suoi lavo- 
ratori. 

Per poco che si consideri quante migliaia di etto- 
litri di vino, quante migliaia di tonnellate di grano 
ci occorrono per pagare soltanto tutti quei nonnulla 
che ci vengono dall’estero, si rimarrà convinti dello 
stato d’inferiorità in cui noi resteremo, fino a tanto 
che anche in Italia le industrie non abbiano rag- 
giunto quel largo sviluppo che hanno presso i nostri 
vicini. 

Ma questa convinzione non è divisa dalla maggio- 
ranza degl’ Italiani, perché radicata in essa è invece 
un’altra convinzione, quella cioè che per mancanza 
di forza motrice l’Italia non possa aspiraro a dive- 
nire un grande paese industriale. Infatti, la Natura, 
così prodiga con l’Italia di tanti tesori, le negò i 
giacimenti di carbone, il così detto diamante nero 
del secolo XIX, al quale altri paesi debbono princi- 
palmente la loro attuale prosperità: però non è men 
vero che privi del tutto non siamo di forza motrice, 
e quella che abbiamo a disposizione non fummo 
buoni finora di usufruire a scopo industriale. 

Se non abbiamo il carbone nero, abbiamo però il 
carbone bianco: i nostri monti souo solcati per ogni 
dove da fili argentei, che si raccolgono giù nelle 
valli, dove i fumi che vi scorrono perennemente, 
sono vere e preziose miniere rimaste ancora inesplo- 
rate: sotto questo aspetto i nostri monti possono 
considerarsi come grandi cassetti distributori di forza 
motrice, la quale si può ottenere a più basso prezzo 
di quella ottenuta per mezzo del carbone. Di questa 
forza motrice ogni regione d’Italia, in proporzione 
maggiore o minore ne ha la sua parte, e neppure un 
metro cubo d’acqua dovrebbe andare perduto. Oh! la 
nostra acqua può ben rivaleggiare con il carbone, 
poichè non devesi trascurare che questa forza mo- 
trice non solo si può ottenere a più basso prezzo del- 
l’altra, ma l’acqua dopo aver dato vita all’officina 
può essere ancora adoperata per D irrigazione! 

Quando sarà ben conosciuto il tesoro di forza mo- 
trice che possediamo, dovunque scorre un fiume, un 
fosso, un ruscello, sorgeranno opifici, villaggi, città; 
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fra un opificio e l’altro vi sarà ancora la possibilità 
di sistemare impianti elettrici per la trasmissione 
della forza motrice a distanza, e l'energia elettrica 
volerà fulminea, via via, su per i lucenti fili di rame, 
fino alle industri città della pianura, spingendo 
treni e tramvie, animando macchine, distribuendo 
calore alle industrie elettro-termiche, ed accendendo 
le miriadi di lampade sparse per le case e per le vie 
cittadine. 

À questo punto parmi udire una domanda: quale 
sarà la forza complessiva, espressa in cavalli, che 
l Italia potrà ottenere dalle sue miniere di carbone 
bianco?... Non è mia intenzione, o Signori, abusare 


della vostra cortesia inflirgendovi la tortura d'una 


lunga esposizione di cifre, ma citarne qualcuna è as- 
solutamente indispensabile, onde le mie affermazioni 
non abbiano a sembrare allucinazioni d'una troppa 
fervida fantasia. 

Non si conosce ancora esattamente il numero dei 
cavalli di forza che noi possiamo ottenere dalle 
nostre acque, ma questo dato non tarderà molto ad 
essere conosciuto, mercè il completamento della 
carta idrografica d’Italia, il di cui studio è assai 
inoltrato: intanto fra le notizie, per quanto incerte, 
che da uffici pubblici e da privati si poterono racco- 
gliere sulle forze idrauliche in Italia, sappiamo che 
il Ministero dei lavori pubblici qualche anno fa, 
nelle sue relazioni dava come probabili 2 milioni e 
500 mila cavalli; il prof. Colombo stima invece le 
forze idrauliche utilizzabili, in 3 milioni di cavalli, 
l’ Ufficio centrale del Senato, studiando le modifica- 
zioni ed aggiunte alla legge 1884 sulle derivazioni 
di acque pubbliche, le calcolò in 5 milioni di ca- 
valli, l’ing. Raddi, in una sua recente e pregevole 
pubblicazione, le fa salire fino a 10 milioni di ca- 
valli. 

Il consumo odierno di forza motrice necessario 
alle industrie francesi, è di circa 3 milioni di ca- 
valli; quello delle tedesche ascende a 4 milioni e 
500 mila; attualmente sembra che in Italia s'im- 
pieghino soltanto 700 mila cavalli; prendendo quindi 
come media la cifra di 5 milioni di cavalli, citata 
negli atti dell’ Ufficio centrale del Senato, che rap- 
presentano il lavoro di 37 milioni e mezzo di tonnel- 
late di carbone, l’Italia avrebbe ancora a disposizione 
per le sue industrie, la forza imponente di 4 milioni 
e 300 mila cavalli. 

Dato lo sviluppo prodigioso che le industrie vanno 
prendendo ogni giorno più, anche il consumo di forza 
dovrà necessariamente aumentare in proporzioni che 
oggi non si possono neppure prevedere; perciò qual- 
cuno potrebbe obiettare che le forze idrauliche del- 
l’Italia avendo un limite conosciuto, sia pure appros- 
simativamente, oltre quello non potrebbe andare, e 
dovrebbe pur venire il giorno in cui le sue industrie 


resterebbero forzatamente stazionarie. Ciò è perfet- 
tamente vero, ma il margine che le rimane è tal- 
mente grande, che se il suo tesoro di forza motrice 
non verrà sperperato, essa può senza preoccupazione 
dare alle sue industrie uno sviluppo maggiore di 
quello che non abbiano ancora industrie tedesche. 
Ma siccome ad ottenere questo sviluppo, oltre alla 
forza motrice disponibile, devono concorrere al- 
tri fattori, cusì è ragionevole il supporre che al- 
l’Italia occorrerebbe forse più di un secolo, per rag- 
giungere uno sviluppo industriale tale da impiegare 
utilmente i suoi o milioni (e certamente più) di ca- 
valli di forza che ora sono a sua disposizione. 

Voler prevedere a qual punto saranno le indu- 
strie fra un secolo, quali cambiamenti saranno av- 
venuti nei mercati mondiali, di quali scoperte la 
scienza avrà arricchito l'umanità, quali nuove e più 
perfette macchine la meccanica avrà inventato per 
aiutare l’uomo nel suo lavoro, sarebbe oggi cosa as- 
solutamente inutile ed assurda; però, se noi se- 
guiamo con attenzione gli studi che costantemente 
si vanno facendo per ottenere a basso prezzo la li- 
quefazione dell’aria, questa ultima e splendida sco- 
perta del secolo XIX, potremo andare incontro al- 
l'avvenire fidenti e tranquilli, perchè non è vero 
che la scienza abbia dichiarato fallimento, come 
sembrò ad un buon uomo nelle sue isteriche con- 
templazioni, ma essa procede sicura nella sua marcia 
trionfale, ed in questo momento sappresta forse a 
dischiudere nuovi orizzonti all’attività umana. 

No, non ci manca dunque la forza motrice, e noi 
Romani specialmento sappiamo d’averne sotto mano 
una quantità considerevole, poichè l’Aniene, di cui 
nelle nostre gits di piacere ci rechiamo ad ammi- 
rarne estasiati le belle cascate, nel suo corso da 
Tivoli a Roma ci fornisce 23 mila cavalli di forza 
motrice, dei quali solo una parte hanno trovato im- 
piego industriale. Ma nella valle dell’ Aniene fra 
Tivoli e Jenne ve ne sono disponibili altri 18 mila 
cavalli, che nessuno ancora ha pensato di sfruttare; 
sicché la bella, silenziosa e pittoresca vallata sempre 
verde, dove le acque dell’Aniene scorrono spumeg- 
gianti, saltellando di rupe in rupe, potrebbero ani- 
marsi al rumore stridente e festante delle officine, 
di balza in balza echeggerebbe, non come minaccia 
ma come inno trionfale, il canto dei lavoratori che 
a migliaia troverebbero quel lavoro, pane e benes- 
sere: questo lavoro darebbe vita a Roma, alla Ca- 
pitale d’Italia, che ora per sei mesi dell’anno vive 
d’una vita fittizia, e gli altri sei mesi dorme un 
sonno che rassomiglia alla morte. | 

Se il solo Aniene offre all’industria 31 mila ca- 
valli ai forza motrice, non devono essere molto lon- 
tani dal vero quelli i quali pretendono che in tutta 
la provincia di Roma ve ne siano disponibili oltre 
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100 mila, cioè un settimo della forza totale attual- 
mente impiegata nell’intiera penisola! 

No, non manca la forza motrice, mancano invece 
gli sbocchi, mancano i mercati ai nostri prodotti: 
le industrie nascenti hanno bisogno di protezione 
onde poter sostenere la concorrenza dei vecchi ed 
accreditati stabilimenti stranieri e non essere facil- 
mente schiacciate nel primo periodo di loro svi- 
luppo; hanno bisogno di mercati poveri capaci di 
assorbire prodotti scadenti, prodotti di fabbriche che 
devono fare il loro noviziato. 

Se le industrie dell’ Alta Italia poterono vivere 
e prosperare ed oggi non 
temono piu la concorrenza 
delle industrie straniere, 
si è perchè nella media e 
bassa Italia trovarono un 
mercato povero, quale ad 
esse in quel momento ab- 
bisognava, ed oggi si af- 
fermano potenti. Ma se ' 
ora i capitali, vincendo 
la diffidenza che li scon- 
siglia, con grave iattura 
della nazione, di concor- 
rere ad imprese indu- 
striali, si riunissero al- 
l’intento di fondare nuovi 
opifici, di far sorgere 
nuove industrie nella mo- 
dia e bassa Italia, su 
quali mercati potrebbero 
fare assegnamento? 

L’ Italia divenuta già 
un mercato troppo pic- 
colo per le industrie esi- 
stenti, le quali perciò de- 
vono impedire con ogni 
mezzo che altri opifici 
similari possano sorgere: 
che cosa è avvenuto delle fabbriche meridionali? 
Che cosa è avvenuto dei lanifici e setifici romani? 
Dopo la fusione di Napoli e di Roma con il Re- 
gno d’Italia, quelle industrie bambine sono spa- 
rite quasi tutte di fronte all’industria lombarda: 
quando si rifletta che allora questa non era pro- 
gredita come ora, che non aveva ancora potuto far 
penetrare ed accreditare i suoi prodotti in ogni 
angolo della penisola, si riconoscerà la difficoltà 
grandissima di far vivere e prosperare nuovi opifici, 
non solo per la concorrenza che ad essi farebbero 
le case industriali straniere, ma bensi per quella 
che gli farebbero le stesse case industriali ita- 
liane, per quel sentimento egoistico ma logico 
e naturale, che trova ragione nel bisogno della 


Gruppo d'ufficiali a bordo. 


propria conservazione e nella difesa dei propri in- 
teressi. 


aa 

Fin dalla più remota antichità l’uomo si trovò 
di fronte al problema dell’esuberanza di popolazione 
in questo o in quel punto della superficie terrestre, 
divenuto perciò insufficiente a nutrirla tutta, e per 
risolverlo dovette ricorrere alle emigrazioni. 

Gli antichi popoli della Grecia e quelli italici, e 
fra questi ultimi più specialmente i Sabini, ebbero 
in uso le Primavere sacre: quando per qualche 
guerra infelice, o per con- 
tagio, o per minaccia di 
carestia, o per altra pub- 
blica calamità, la terra 
uon basta a nutrire la 
moltitudine; si offriva 
agli Dei quanto nascesse 
in quella primavera, e 
per questo fu detto sacra. 
Anche figli erano offerti 
in sacrifizio : però fattisi 
più miti i costumi, anche 
gli Dei divennero meno 
crudeli, ed il solo bestia- 
me fu sgozzato su gli al- 
tari. Man mano quest’ u- 
sanza andò generalizzan- 
dosi e si adottò per 
sfollare le diverse con- 
trade da un numero trop- 
po grande di abitatori, 
che non avrebbero potuto 
trovarvi né terra da col- 
tivare, nè campi per la 
pastorizia, principale in- 
dustria di quei tempi. 

I figli sacri ai numi, e 
perciò detti Sacrani, e- 
rano educati sino ai vent'anni e giunti a quest'etá si 
conducevano con il capo velato, fuori del territorio 
perchè andassero in cerca di nuova patria. Parti- 
vano armati, provvisti di animali, di attrezzi di la- 
voro e da quanto altro potesse loro occorrere per 
un certo tempo: spesso il Nume accoglieva sotto la 
sua protezione ed inviava una scorta a queste gio- 
vani colonie (sacranae acies) ed appunto si legge che 
gli emigranti Sabini i quali presero poi il nome di 
Piceni, furono condotti da uno sparviere o pico, gl’Ir- 
pini da un lupo, ed i Sanniti da un toro selvaggio. 
Quando i Numi non inviavano un condottiero celeste, 
le colonie sabine erano guidate da un bue sacro, che 
seguivano religiosamente e dove questi si arrestava, 
ivi piantavano le tende e fabbricavano nuovi villaggi. 
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Se ho voluto ricordare le Primavere sacre, si è 
per dimostrare che il bisogno d’espansione è antico 
quanto le prime società umane. La nostra popola- 
zione cresce in modo prodigioso; il nuovo censi- 
mento sarà forse una sorpresa per tutti, poichè dalle 
notizie preliminari che si sono potute raccogliere, 
vi è chi crede che la cifra complessiva degl’Italiani 
residenti in Italia e sparpagliati in tutte le parti 
del mondo, si avvicini assai ai 40 milioni. Saremmo 
cioè ridivenuti già o staremmo per ridivenire in 
breve, il più numeroso popolo latino. Questo fatto 
dovrebbe riempirci di gioia, perchè un popolo nu- 
mericamente grande, dotato d’intelligenza, laborioso, 
sobrio, come il nostro, non può a meno di divenire 
ricco e potente fra gli altri popoli della terra. 

Ma l’Italia è 
divenuta piccola 
per il cresciuto 
numero dei suoi 
abitatori, e per 
contenerne un nu- 
mero maggiore 
avrebbe bisogno 
di sviluppare as- 
sai le sue indu- 
strie ed i suoi 
commerci; per 
raggiungere que- 
sto scopo avrebbe 
dovuto ricordarsi 
anzitutto delle 
sue antiche Pri- 
mavere sacre € 
fondare colonie ` 
onde preparare 
altre terre ai suoi 
agricoltori, mercati ai prodotti delle sue industrie, 
provocando con ciò una forte corrente di traffici che 
avrebbe dato lavoro a tutti. 

Ma dopo la ricostituzione dell’Italia in nazione 
fra i suoi figli ha prevalso una teoria nichilista: 
non uscire mai a nessun costo e per nessun motivo 
dai confini tracciati dalle Alpi e dai mari che la 
recingono. Mentre gli altri popoli si spartivano tran- 
quillamente il mondo, noi ce ne siamo rimasti sprez- 
zantemente chiusi in casa, senza curarci affatto di 
osservare che questa casa diveniva ogni giorno 
sempre più piccola: la nostra sapienza si può rias- 
sumere in questa formola: chi non vi trova più posto 
se ne vada. 

Non volemmo andare a Tunisi, dove oggi po- 
tremmo essere orgogliosi del lavoro di 100 mila ita- 
liani, e quel lavoro sarebbe una sorgente di ricchezza 
per la patria nostra; invece di noi vi andarono i 
Francesi, ed oggi Biserta minaccia direttamente la 


se 


Esercitazioni subacquee. Zattera di affondamento con ginnoto carico 
pronto a scendere in acqua. 


Sicilia e la Sardegna, Biserta è una spada di Da- 
mocle che ci pende perennemente sulla testa. Bel 
guadagno che abbiamo fatto!... Non volemmo an- 
dare in Egitto cogli Inglesi, e gl'Inglesi vi anda- 
rono soli e soli oggi sfruttano l'Egitto: un altro bel 
guadagno anche questo!... Andammo a Massaua ma 
vi andammo timidamente ed impreparati; e non ci 
curammo d’assicurarci anche l’Harrar che nessuno 
allora ci avrebbe contrastato e dove intanto più fa- 
cilmente avremmo potuto avviar subito una parte 
della nostra emigrazione. Andammo a Massaua cre- 
dendo che si potesse fondare una colonia senza spen- 
derviunsoldo, anzi ritraendone subito lauti guadagni: 
ed allora cominciarono i lamenti e le imprecazioni 
contro le sabbie e lo ambe africane, senza che nes- 
| suno si desse il 
pensiero di riflet- 
tere che al di là 
di quelle sabbie e 
di quelle ambe vi 
erano vasti e fer- 
tili territori abi- 
tati da poca gente; 
territori dove il 
nostro robusto 
contadino avreb- 
be fatto sorgere 
nuova Italia; ter- 
ritori che pote- 
vano divenire un 
vasto mercato per 
le nostre indu- 
strie e per il no- 
stro commercio; 
territori che con 
la politica o con 
le armi dovevamo riservare all'attività degl'Italiani. 
Come un bambino impaziente getta i suoi balocchi 
quando non riesce nel giuoco, noi alla prima di- 
sgrazia gettammo via quanto ci era costato san- 
gue e denaro e mancò poco che non gettassimo via 
tutto! 

Ci son voluti 15 anni e la costanza di un capi- 
tano del genio, perchè ci accorgessimo che fra 
quei quattro sassi tanto bestemmiati, vi erano 
delle miniers d’oro; ci son voluti 15 anni perchè 
ci accorgessimo che sulle isole attorno a Massaua 


vi erano dei ricchi giacimenti di guano! Della 


pesca delle perle e della madreperla non abbiamo 
avuto tempo di occuparcene e lasciamo perciò 
che se ne occupino delle società straniero! Per 
la nostra ben delimitata colonia il nostro ideale 
è che non ci costi nulla, poco curandoci del resto 
se non ci servirà mai a nulla, se non ci renderà 
mai nulla. 
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Abbondanza di braccia e poca terra, poche indu- 
strie, poco commercio, ecco la causa vera ed unica 
del nostro disagio economico. 

E di questo disagio economico soffrono tutti in 
Italia, dalle classi finanziariamente più elevate, alle 
più modeste: ma lasciamo pur da parte la classe 
ricca, poichè se essa si mettesse risolutamente e co- 
scientemente alla testa del movimento industriale, 
potrebbe evitare facilmente qualunque minaccia di 
crisi. Occupiamoci invece per un momento di chi 
vive del proprio lavoro e sulla continuità di questo 
lavoro deve fare unico assegnamento. 

Le classi medie e specialmente i professionisti, 
guardano pensosi i figli perchè non sanno più che 
cosa fargli fare. Le nostre Università danno a getto 
continuo eserciti di avvocati, che finiscono poi per 
fare i copisti; legioni d'ingegneri, che si contentano 
di fare magari gli esattori; turbe di medici che se 
non riescono a trovare una condotta in qualche pae- 
sello, invecchiano sussidiati dal papà, raccomandan- 
dosi alla quarta pagina dei giornali per snidare un 
cliente. Le pubbliche amministrazioni sono assediate 
continuamente da una folla di postulanti alla caccia 
di un impiego, ed i capi di esse pregati, importunati, 
sollecitati in mille modi, si vedono obbligati ad am- 
mettere ogni giorno nuovi impiegati, ad inventare 
nuove suddivisioni, nuovi controlli per appagare or 
queste or quello, e così lo sterminato esercito buro- 
cratico cresce ogni giorno più, reclutato forzosamente 
dalla legge imperiosa del bisogno. È ovvio che per 
contentarne molti si deve lesinare il pane a tutti, 
ed è perciò che la grande massa degl'impiegati 
percepisce delle retribuzioni, che non sono più 
in proporzione con le cresciute esigenze della vita 
attuale. 

Permettetemi, o Signori, che vi citi un fatto recen- 
tissimo: per lo spoglio delle schede del nuovo censi- 
mento occorreva il lavoro di 120 impiegati, assunti 
in servizio temporaneo per un periodo d’un paio di 
anni. Se ne presentarono 1850!!! Questo fatto carat- 
teristico dà la misura del disagio economico che regna 
fra le classi medie e dovrebbe impensierire tutti, 
poichè questo grosso contingente di giovani forniti 
di lauree o per lo meno di licenza liceale o d’istituto 
tecnico, che si contrastano pochi posti ad un impiego 
modestissimo e temporaneo, retribuito più modesta- 
mente ancora, ci dice quanto sia divenuto difficile in 
Italia trovare oramai una sistemazione alla gioventù 
della classe media. 

Dopo aver sognato su i banchi della scuola di poter 
un giorno essere utili a sè, alla famiglia, alla patria, 
questi poveri giovani, vedono svanire ad una ad una 
tutte le loro speranze ed invecchiati precocemente di 
fronte ad avversità insuperabili, si accasciano nel 
loro dolore, inutili a sè ed agli altri: tutto un te- 


soro di balda e colta gioventù, di ardimentose 
energie, che resta forzatamente e miseramente ino- 
peroso ! 

Qualcuno rimprovera ai nostri giovani di non sa- 
pere imitare l'iniziativa della gioventù inglese, la 
quale dopo terminati gli studi emigra in cerca di 
fortuna: il rimprovero non è meritato perchè il con- 
fronto non regge. I giovani inglesi in qualunque 
parte del mondo rivolgano i loro passi, trovano 
lembi del vasto impero coloniale del loro paese, sa- 
pientemente preparato ed a costo di qualsiasi sacri- 
fizio continuamente accresciuto: sono territori pre- 
parati alle Primavere sacre, ed in questi territori i 
giovani inglesi, sotto la vigile protezione della ban- 
diera britannica, con gli aiuti dei connazionali ivi 
residenti, possono facilmente trovare da esplicare la 
loro attività. la loro energia; possono facilmente ap- 
plicare nelle industrie e nei commerci le cognizioni 
imparate nelle scuole. Al postutto se qualcuno non 
riesce nell'arringo non si trova abbandonato, ma può 
sempre contare sulla protezione e sugli aiuti delle 
autorità per tornarsene a casa sua. Ma i nostri gio- 
vani, emigrando, dovrebbero andar raminghi in terra. 
straniera, privi di appoggio e di aiuti; per quelli che ` 
hanno pochi mezzi, la sistemazione non appare në 
sicura, nè facile ed il pensiero di potersi trovare 
esposti a stenti, ad umiliazioni, all'accattonaggio, 
frena ai più ogni loro iniziativa e li fa preferire di 
restare in Italia. 

La classe operaia sta male anch'essa, ciò è indi- 
scutibile: salvo qualche più favorita regione d’Italia, 
in generale l'operaio ha scarsa mercede, lavoro pe- 
sante e saltuario, che non permette ad esso un'esi- 
stenza tranquilla ed ordinata. Il nostro operaio, chi 
non lo sa? è laborioso, sobrio, intelligente, modesto, 
ma ad esso manca il lavoro ed è costretto ad esulare: 
a lui rimane più facile appigliarsi a questo partito 
perchè trova facilmente da sistemarsi, ed essendo 
conosciute le sue preziose qualità, spesso parte dal 
suo paese con l’affidamento del lavoro. 

Io vorrei però che molti si fossero trovati con me 
nelle provincie dell’Italia centrale e meridionale, ed 
avessero assistito alle scene strazianti, del distacco 
degli emigranti dalle loro famiglie!... Non vi è più, 
in queste regioni, paesello. per quanto meschino ed 
insignificante, che non conti a dozzine i suoi abi- 
tanti nominali che se ne vanno per il mondo in 
cerca di un tozzo di pane; e ad ogni passo voi in- 
contrate giovani donne, che dopo aver visto partire 
il loro compagno, si trascinano appresso 3 o 4 bam- 
bini cresciuti lontano dal padre loro, del quale nep- 
pure ricordano le sembianze, e li nutriscono come 
possono; con lo scarso frutto del loro lavoro, con i 
sussidi che di tanto in tanto spediscono i rispettivi 
mariti, e, quando tutto manca, elemosinando. 
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Queste povere famiglie spezzate dalla miseria, 
sono una specialità del nostro paese, e le dolorose 
separazioni durano 10, 12 anni ed anche più; poi 
se l’operaio non è morto di stenti, se non potendo 
vivere solo, cancellando dal cuore la prima famiglia, 
non se n’è formata un’altra nella lontana America, 
torna con quel gruzzolo al suo villaggio, ed invoglia 
altri a partire, 

Quando sento magnificare questa specie d’emigra- 
zione, quando annualmente con paroloni altisonanti, 
sento annunziare la somma complessiva spedita in 
Italia dagli emigranti, penso mestamente che quel 
denaro per giungere a noi ha dovuto attraversare un 
mare di pianto; penso che quelle tratte, quei vaglia, 
sono stati scritti con il sangue spremuto dal cuore 
di tante povere donne stranamente vedove, di tanti 
poveri bambini stranamente orfani, di tanti poveri 
operai condannati dalla miseria del loro paese a tra- 
scorrere lunghi anni lontano dalle sante gioie della 
famiglia! | 

E tutto questo perché avviene, o Signori? Perchè 
siamo poveri! Ma siamo poveri perché fra noi manca 
il lavoro, siamo poveri perchè fra noi manca lo spi- 
rito di associazione, siamo poveri perché non ci oc- 
cupiamo, come dovremmo, delle più vitali questioni 
che interessano l’avvenire del nostro paese e della 
nostra razza, l’avvenire della nostra grande famiglia 
italiana. 

Se dopo aver conquistato la nostra unità ed indi- 
pendenza nazionale, tenuto conto del rapido incre- 
mento della popolazione, avessimo saputo accapar- 
rarci nuove terre per le nostre future Primavere 
sacre, oggi il distacco degli emigranti non sarebbe 
così straziante per essi, così umiliante per tutti, 
poichè partirebbero famiglie intiere per andar a dis- 
sodare altre terre italiane; le somme ch'essi spedi- 
scono sarebbero ben altrimenti importanti, perchè 
quelle che spediscono ora rappresentano soltanto una 
piccola parte di quel che rende il loro lavoro, la parte 
maggiore restando, sotto forme diverse, a totale be- 
neficio dei popoli stranieri che li ospitano. Se aves- 
simo avuto la previdenza di preparare queste colonie, 
oggi le classi medie non guarderebbero pensosi i 
figli, migliaia di giovani non si accascierebbero nel 
dolore della disoccupazione, perché le industrie ed i 
commerci offrirebbero lavoro per tutti, fortune ai 
più arditi, ai più intraprendenti, ai più coraggiosi 
ed intelligenti. 

Da tutte le parti si grida contro le tasse, si do- 
mandano e si raccomandano economie; degli utopisti 
vorrebbero addirittura che si licenziasse l’esercito 
e si sopprimesse l’armata, per sollevare un poco ıl 
paese dai pesi che lo gravano; ma da nessuno mai 
avrete inteso far proposte per aumentare le rendite 
della nazione, mercé un aumento di lavoro. 


Eppure se osserviamo i bilanci delle altre na- 
zioni, noi vediamo che il totale ricavato dalle im- 
poste è più grande che da noi, tenuto pur conto della 
proporzione delle rispettive popolazioni. Ed è perciò 
che tutte le altre nazioni, a tutela dei propri inte- 
ressi e dei propri diritti, possono tenere organiz- 
zati eserciti sterminati e potentissime armate, senza 
trascurare tutti gli altri servizi pubblici, e senza che 
le popolazioni se ne risentano troppo, poichè il 
benessere e l'agiatezza disseminata dalle industrie 
innumerevoli e dai traffici estesissimi e fiorenti, 
permettono ad esse con facilità d’ essere potenti, 
mentre noi, malgrado tutti i sacrifici che facciamo, 
non riusciamo a sollevarci dalla nostra impotenza. 
No, non bastano le economie a guarire il nostro male, 
ci vuole lavoro, lavoro, lavoro, ci vuole più sangue 
nelle vene! 

Ed a proposito d'economie e di tasse, io credo 
che gli altri popoli ci debbano giudicare molto se- 
veramente, poichè mentre ci sentono gridare conti- 
nuamente contro quelle imposte dallo Stato, vedono 
che nulla facciamo per liberarci da quelle altre che 
ci gravano addosso per la nostra incomprensibile 
apatia, e dalle quali potremmo facilmente riscattarci. 
Ho accennato già come servendoci della forza motrice 
che le acque mettono a nostra disposizione, potremmo 
risparmiare almeno una parte dei 200 milioni che 
paghiamo per la fornitura del carbone, ed ora ag- 
giungerò soltanto chel’Italia paga annualmente altri 
250 milioni per noli alle Società estere di naviga- 
zione!... Questo forte tributo che paghiamo volonta- 
riamente, non è soltanto un danno, ma una vergogna, 
per un popolo che si arricchì per i suoi marinai, 
per un popolo ch’ ebbe le flotte più potenti del 
mondo, ed oggi dimentico, di tutto, lascia che il 
Mediterraneo diventi un lago francese, inglese e 
magari tedesco; l'Adriatico un lago slavo. 


Te 
Il mare nostro!... Quante memorie di gloria e di 
grandezza, s' affollano alla mente soltanto a pro- 


. nunziare il nome di questo mare che già veramente 


fu tutto nostro!... Gli stendardi di San Marco e di 
San Giorgio, vittoriosi e temuti, risplendenti sotto 
il sole italico, sventolavano superbi dalle antenne 
delle numerose navi, che salutate con amore dalle 
rive, maestosamente lo solcavano, guidate dall’antico 
genio latino, alla guerra, ai commerci, alla vittoria, 
alla ricchezza, alla gloria, alla potenza! 

Venezia, Genova, Pisa, Amalfi, Siracusa, il mare 
non è più il vostro impero, ma la vostra prigione 
che vi chiude strettamente come in un cerchio di 
ferro! L’eco non porta più ai lidi lontani il canto 
inebriante delle ciurme vittoriose, ma il grido stra- 
ziante di migliaia d’ infelici, che spinti dalla mi- 
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seria, rinnegando e bestemmiando la patria, vanno 
su bastimenti stranieri in lontane regioni, a lavo- 
rare e morire per altra gente! 

Non par vero, che gl’Italiani abbiano così comple- 
tamente dimenticato, come e perché furono grandi. 
ricche e temute le loro gloriose repubbliche marinare! 
Non par vero, che gl’Italiani possano così completa- 
mente disinteressarsi del mare, il quale potrebbe, 
come altra volta, essere 
per essi, sorgente ine- 
sauribile di ricchezza! 

Dimentichi del mare 
trascurammo la nostra 
marina, senza marina 
non potemmo aver colo- 
nie nostre, senza colonie 
nostre le industrie ed i 
commerci tardarono e 
tardano a svilupparsi, 
e per dar da mangiare 
alla crescente popola- 
zione invece di rivol- 
gerci al mare, andammo 
a dissodar terreni ad 
un’altezza dove il grano 
si semina e raccoglie 
contemporaneamente 
alla fine di agosto (dan- 
do perciò metà pro- 
dotto che in pianura) 
dove la vite non porta 
mai a maturazione 1 
suoi grappoli. E se- 
guendo questa via noi 
speriamo di risorgere 
economicamente! 

Intanto, Venezia, Ra- 
venna, Ancona, Trani, 
Brindisi, Taranto, Co- 
trone, Reggio, Salerno, 
Amalfi, non ricordando 
affatto le antiche e no- > 
bili tradizioni delle loro 
marine da guerra e da commercio, dormono profon- 
damente, attendendo da uno sgravio d’imposte i 
mezzi per ridiventar ricche! 

Catania bella e gentile, non sa imitare la vicina 
Messina, ed incurante del suo mare, dorme placida- 
mente, anch'essa, në valgono a svegliarla i cupi boati 
e le forti scosse del gigante, ai piedi del quale è mol- 
lemente sdraiata. 

E tu Siracusa, la città di Archimede, di Gelone e 
di Dionisio, la sovrana dei mari, centro di una col- 
tura incomparabile, cantata dei poeti, narrata dagli 
storici, che cosa sei divenuta?! Possibile che nessuno 


11 Luglio 1901. 


San Terenzio 


GOLFO DELLA SPEZIA 


Forse un giorno lontan vedrai dal mare 
Giunger nemiche minacciose navi 
E l’invitto valor dorrai erocare 
Di secolari glorie e d” incliti ari. 


Ansante spettatrice insanguinare 
Vedrai le piaggie dal cannon dei prati, 
Dagli Italici forti udrai tuonare 
Le risposte d'un popolo di braci, 


Plaga ridente dell’ Italia mia, 
Quanto bella tu sci, sil sempre forte, 
Questa patria virtù tu non oblia. 


Baluardo tu sci d’una coorte 
Che difende la patria, e per te fia 
Accertata di guerra invitta sorte. 
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dei tuoi figli sappia che una volta i due tuoi porti 
erano gremiti di navi, che le tue ricchezze ti per- 
mettevano d’emulare i potenti Re d’ Egitto, che di- 
venisti allora così grande da contenere entro le 
tue mura, svolgentesi per 34 chilometri, cinque di- 
stinte città, la Pentapoli, con un milione e più di 
ubitanti?! Possibile che nessuno dei tuoi figli ri- 
cordi che il mare t'aveva fatto grande, e pensi che 
soltanto il mare può ri- 
sollevarti ?! 

Agrigento, felice dì 
aver rivendicato il suo 
antico nome, si contenta 
aver delle barche che 
pescano il corallo! 

Marsala e Trapani 
non hanno compreso an- 
cora quanto maggior 
guadagno potrebbero ri- 
trarre, sei vini deliziosi 
che spediscono in tutte 
le parti del mondo, par- 
tissero su navi di loro 
proprietà, che tornereb- 
bero poi cariche di altre 
merci. 

E Napoli, la più po- 
polosa città d’Italia, 
che in un raggio di > 
chilometri ha una ven- 
tina di città che pos- 
sono dirsi suoi sobbor- 
ghi, conuna popolazione 
complessiva che supera 
il milione; Napoli, che 
emulando Genova, po- 
trebbe dal mare rica- 
vare tesori, non pos- 
siede invece neppure 
op) una Dave, Napoli si 

Ke contenta di far l’alber- 

gatrice, Napoli com- 
mercia la bellezza del 
suo cielo, del suo mare e delle sue canzoni! 

Livorno, la città dei commercianti, ov'é il cantiere 
Orlando, ove sorsero parecchie industrie, meglio di 
ogni altra avrebbe dovuto comprendere l’importanza 
del mare, invece anch'essa non seppe mettere in mare 
neppure un piroscafo! 

La Sardegna si lamenta sempre d'essere povera ed 
abbandonata, ma nessuna nave di sua proprietà solca 
i mari, mentre dalle sue coste partono continuamente 
flottiglie di piroscafi esteri, carichi dei prodotti delle 
sue numerose e ricche miniere! 

E Roma, la superba regina del mondo, quella che 
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sapeva creare improvvisamente flotte e ammiragli, 
la bella capitale dell’Italia risorta, che fa essa?... 
Affitta camere mobiliate, specula su i suoi monu- 
menti, su i suoi tramonti di fuoco e... spera nei pel- 
legrinaggi! | 

Ma se da levante l’Aniene gli offre 41 mila ca- 
valli di forza motrice per dar vita alle industrie, 
da ponente ha il mare a 22 chilometri di distanza, 
ha il mare così vicino che dalle terrazze delle case 
dell’Esquilino si vede nettamente ad occhio nudo, 
ha il mare che assieme ai suoi profumi gl'invia 
una voce che gli dice: osa, ricostruisci il tuo porto, 
fabbrica navi, e tu per la tua posizione, diverrai 
un importante emporio commerciale. 

Un illustre viaggiatore, lo Stanley, visitando 
Roma qualche anno fa, rimase meravigliato che la 
nuova Italia, dopo riconquistata la sua Capitale, non 
avesse pensato di congiungerla e subito in qualche 
modo con il mare, dal quale dista così poco. La sua 
maraviglia però si sarebbe accresciuta di assai, se 
avesse potuto constatare tutto il lavoro fatto per 
rendere a questa città, la quale ricorda pure agl’I- 
taliani le loro primissime glorie marinaresche, ar- 
tificialmente lunga e difficile la via del mare. 

I 22 chilometri che separano Roma dalla spiaggia 
potrebbero, da una tramwia elettrica, essere per- 
corsi in 20 o 25 minuti, meno di quanto occorra 
per andare in carrozza da S. Pietro a S. Giovanni! 
Invece, chi vuole andare al mare è obbligato cam- 
biar treno due volte, ed impiegarvi un tempo che 
gli orari ferroviari indicheranno sempre molto ap- 
prossimativamente! 

Alla fine d’un viaggio incomodo e noioso sì giunge 
a Finmicino, una povera borgata di 500 abitanti, 
le cui case, allineate lungo il canale navigabile de- 
rivato dal Tevere, sono circondate dall’ampia zona 
malarica affatto incolta e spopolata; dalla parte op- 
posta, nell’Isola Sacra, pascolano mandrie di buoi, 
allo stato quasi selvaggio. Questo è il vero porto 
della Capitale d’Italia! 

Eppure le rovine d’Ostia e quelle di Porto, a 3 
chilometri da Fiumicino, le quali permettono an- 
cora di riconoscere nello stagno ivi esistente il porto 
di Claudio e quello bellissimo esagonale di Traiano, 
nonchè i ruderi dei grandiosi magazzini che lo cir- 
condavano, avrebbero dovuto far comprendere a tutti 
gl’Italiani che questo porto era indispensabile a 
Roma moderna come lo era a Roma antica, e perciò 
essere questo uno dei primi lavori ai quali l’Italia ri- 
congiunta ad unità, doveva dedicare tutte le sue cure. 

Diversi progetti furono studiati per unire Roma 
al mare, sia con un canale, sia per mezzo del Te- 
vere reso navigabile, sia per mezzo di trainwie elet- 
triche: io non ho la pretesa di risolvere il problema 
della maggiore convenienza di questo o quel pro- 


getto; si adotti pure quello che si ritiene più fa- 
cilmente attuabile e più rispondente ai bisogni dei 
tempi nostri, ma non si chiuda a Roma, con osta- 
coli artificiali, la via del mare. Mi permetterò sol- 
tanto di ricordare che il maggior porto della Francia 
non è Marsiglia, ma Parigi, con il suo movimento 
di 10 milioni di tonnellate di merci; che il porto 
rivale di Amburgo è Ruhrort sul Reno, il quale 
possiede 30 chilometri di banchine ed un movimento 
di quasi 9 milioni di tonnellate di merci; e mi do- 
mando, perchè Roma che ha una posizione eccezio- 
nalmente favorevole, non potrebbedivenire un grande 
emporio commerciale?! 

Si usufruisca la torza motrice che Roma ha a di- 
sposizione per farla divenire un centro industriale, 
si ricostruisca il suo porto e si dia con ciò vita al 


` commercio; i campi fertilissimi, ma deserti e ins 


colti, che la circondano, emblema di squallore e di 
miseria, si trasformino in un giardino, e la Capitale 
d'Italia non vivrà più di vita fittizia, ma di vita 
propria e rigogliosa: presto prenderebbe le propor- 
zioni delle grandi metropoli moderne, presto le u- 
guaglierebbe in ricchezza, e per i suoi impareggia- 
bili tesori artistici, per i suoi monumenti antichi e 
moderni, per la sua storia gloriosa, le sorpasserebbe 
tutte, 

Il mare!... Ecco il nostro avvenire!... Il passato ce 
lo insegna: fino a tanto che l’Italia fu potenza mari- 
nara, essa divenne ricca, forte e gloriosa; quando si 
ritrasse dal mare si ridusse in miseria. Il Mediter- 
raneo è una grande via maestra che conduce in Ame- 
rica e nell'estremo Oriente, è una via aperta a tutti 
e su questa grandiosa via s’incrociano i prodotti di 
tutto il mondo. L' Italia, come un immenso molo, come 
und gigantesca banchina, si protende in mezzo a questo 
mare separandolo in due bacini, e lo domina, lo co- 
manda, ne dovrebbe essere la regina: il Mediterraneo 
si può considerare come il prolungamento del sistema 
ferroviario italiano, che allacciandosi al sistema fer- 
roviario europeo, forma una grande fiumana commer- 
ciale, ingrossata continuamente da sempre nuovi af- 
fluenti. Questa nostra fortunata posizione geografica 
avrebbe dovuto farci avvertiti, fin dall’alba del nostro 
risorgimento, che sul mare, trasportando, commer- 
ciando, trafficando, stava il nostro avvenire econo- 
mico, stava la nostra ricchezza; dal mare dipendeva 
la nostra potenza. 

Fra noi si verifica un fatto del quale non si riesce 
a trovare la spiegazione: quando si deve costrurre 
qualche nuova strada provinciale, qualche nuovo 
tronco di ferrovia, tutti i paesi, tutti i villaggi, che 
si trovano nella zona che quella strada o quel tronco 
ferroviario devono attraversare, sì danno attorno per 
ottenere che la strada passi per il loro Comune o che 
la stazione sia il più possibilmente vicina ai loro 
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abitato. Per riuscire nell'intento s'impegnano in una 
lotta con i vicini, mettono in moto tutte le influenze 
che hanno a disposizione, mandano commissioni alla 
Capitale, si rivolgono a deputati, senatori, ministri; 
e tutto ciò perchè intuiscono che quella strada o 
quella stazione, provocando una corrente di traffici, 
chi ad essa si troverà più vicino ne risentirà maggior 
vantaggio; ed hanno ragione. 

Ma se questo intuiscono gli abitanti di qualsiasi 
Comune d’Italia, come si spiega poi che gli abitanti 
di tutti i Comuni d’Italia, presi collettivamente, che 
tutti gl’Italiani, non intuiscono, non comprendono, 
non si accorgono, che proprio davanti al loro paese, 
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davanti all’Italia, passa ben altra e grandiosa via, 
ben altri ed importanti traffici s’offrono alla loro 
operosità ed alla loro intelligente energia, e lasciano 
invece che vengano gli stranieri in casa loro a sfrut- 
tare questa via, a sfruttare il loro mare ed il loro 
commercio? Quel che gl’Italiani non sanno ancora 
adesso, lo sapevano già tutti gli altri popoli d’Eu- 
ropa, quando noi combattevamo le battaglie per la 
nostra indipendenza, ed apposta allora fummo av- 
versati da qualcuno nelle nostre aspirazioni, perchè 
si temeva che l’Italia unita diventasse naturalmente, 
per forza stessa delle cose, l’arbitra del Mediter- 
raneo. 


ST 


La Germania navale e lo spirito anseatico 
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¡ON rivedevo Amburgo da dodici anni. 
| Nel tornarvi, sapevo in anticipo che 


questi ultimi anni dalla capitale marittima dell’im- 
pero germanico, progressi che tutte le riviste navali 
del mondo, senza contare i giornali politici, han de- 
scritto, precisato, enumerato in abbondanza, con ci- 
fre, con dati, con statistiche, con tabelle di con- 
fronto, ecc. ecc., ma non credevo certamente di vedere 
la mia aspettativa di gran lunga superata dalla 
realtà. 

Inutile che io mi diffonda a riportare qui delle 
cifre. Quando si dice che Amburgo ha veduto lo 
scorso anno entrare ed uscire dal suo porto ben 
22,000 bastimenti per circa 15 milioni di tonnellate, 
rappresentanti cioè i due quinti del movimento ma- 
rittimo dell’ impero, si è detto tutto. Ma non è di 
questa città in particolare nè del suo colossale svi- 
luppo che io voglio discorrere, bensì di quel nuovo 
e forte e superbo sentimento che soffia e agita in 
questo momento non solamente Amburgo ed i suoi 
circoli navali, ma l’intera Germania; sentimento che 
si concreta in una vera e propria risurrezione dello 
spirito anseatico. Ed è dalla bocca di Guglielmo II 
che è uscito e sgorgato, eco d’intelletto superiore, 
questo richiamo alle glorie secolari della Lega an- 
seatica come ammonimento e sprone ai suoi sudditi 
di continuarne le gesta e di raccoglierne lo scettro 
di potenza politica e la messe d’inaudita pro- 
sperità. 


Amburgo, luglio 1901 


Nel 1241, Amburgo conchiudeva con Lubecca il 
famoso patto conosciuto nella storia col nome di 
Ansa o Lega Anseatica. Essa univa i mercatanti bi- 
sognosi di difendersi dai pirati e dai banditi. Lu- 
becca fu proclamata capitale della Lega che com- 
prese rapidamente fino ad 84 città. Nel 1364 creò 
una costituzione propria, appoggiata da concessioni 
reali e principesche. L’Ansa aveva una giustizia 
propria ed un esercito proprio. Nel 1428, in guerra 
colla Danimarca, inviò 248 navi contro Copenaghen. 
Possedeva il dominio del Baltico e del mare del Nord. 
Visse quattro secoli; durante l’ultimo decadde e di- 
sparve nel 1669. 

Ed è questo passato glorioso delle città anseatiche 
che Guglielmo II vuol risuscitare per la Germania 
tutta, e vibratamente egli vi ha accennato in due 
suoi ultimi discorsi: alle regate di Cuxhaven prima, 
a bordo dello yacht Prinzessin-Victoria-Luise, ed 
a Kiel pochi giorni dopo, inaugurando il monumento 
al Grande Elettore. In questi due discorsi il tema 
era svolto e ricamato sul motto oramai famoso: Un- 
sere Zukunft liegt auf dem Wasser... ma non mai il 
Sovrano aveva così insistito e così precisato il suo 
fiero concetto e cioè che la Germania intera debba 
ricercare e riprendere il programma dell’Ansa. Il 
Sovrano ritiene possibile la realizzazione di tanta 
impresa grazie alla protezione dell’impero; poichè 
se le antiche città anseatiche han veduto declinare 
cogli anni la loro prosperità commerciale, gli è per- 
chè erano abbandonate alle sole loro forze. Si può 
quindi oramai affermare che la politica navale del- 


LA LEGA NAVALE 255 


l’imperatore sarà d’ora in avanti quella dello spi- 
rito anseatico. 

Pronunziando questi due discorsi ha forse anche 
voluto lanciare per via indiretta una severa critica 
a un certo partito politico? Quando Guglielmo II 
parla per esempio della salutare influenza che l’abi- 
tudine dei mari esercita sulla larghezza di idee di 
un popolo e sullo sviluppo della sua civiltà; quando 
dice che i tedeschi coll’abituarsi ad aver fissi li 
occhi verso un ampio orizzonte dimenticheranno le 
meschinità da cui sono assediati nella vita di ogni 
giorno, egli esprime una verità storica e politica di 
indiscutibile esattezza. E con ciò lancia una frec- 
ciata a quella egoista ed ignorante casta di agrari 
prussiani, specie di chinesi ultra-conservatori che 
nel nome dei loro esclusivi e particolari interessi 
pretendono mettere ostacoli all’illuminata politica 
del Sovrano curante in senso collettivo gli interessi 
di tutto l’impero. 

È fuor di dubbio intanto che la politica anseatica 
caldeggiata dall’ imperatore esclude a priori il pro- 
tezionismo ad oltranza che vorrebbe chiudere la Ger- 
mania entro una muraglia doganale. Ed ecco perchè 
i liberali ed i libero-scambisti, comprendendo imme- 
diatamente qual partito essi potevano trarre dai due 
discorsi imperiali, se ne son fatti senz’altro un’arma 
contro i loro avversari. Mentre i giornali liberali 
esultavano e cantavano l’alleluja, gli organi degli 
agrari, prudentemente sorvolano sul verbo inatteso 
che tuonava dall’alto. 

È ben vero che nel discorso di Cuxhaven vi ha un 
passaggio che non piacerà a tutti i liberali e cioè 
a quelli che sono particolarmente preoccupati del- 
l'aumento passivo del bilancio. Infatti Guglielmo II 
ha nuovamente insistito sul punto che la marina mi- 
litare germanica nou è ancora quel che dovrebbe 


essere, poichè non vi ha alcuna possibilità di poter 
praticare una politica anseatica senza un'efficace 
forza militare corrispondente. Ora si sa invece che 
i liberali tedeschi sono ancora più ostili all'aumento 
della flotta che a quello dell’esercito. Pretendereb- 
bero però ottenere il fine senza il sacrifizio dei mezzi. 
Ma la volontà di Guglielmo II saprà trionfare di 
questo come di altri ostacoli. 

Ho qui sott'occhio la Kölnische Zeitung la quale 
parlando del discorso di Cuxhaven esprime l'opi- 
nione che la parola imperiale troverà anche all’estero 
una viva eco di riconoscenza... È ben vero che l’im- 
peratore affermò essere la pace assicurata per molti 
anni grazie alla concorde cooperazione delle potenze 
in China, ma il giornale renano che affetta tanto 
ottimismo di circostanza, non può impedire agli 
stranieri di rilevare la vera sostanza dei due ul- 
timi discorsi imperiali e cioè che la Germania adot- 
tando il programma anseatico sta diventando una ri- 
vale formidabile per qualsiasi altra potenza marit- 
tima e coloniale, Altro che riconoscenza!... I giornali 
inglesi ad ogni modo non dimostrano di sentirne. 
Anzi! Il Times manda un grido d’allarme e dice 
che la risurrezione dello spirito anseatico non è che 
una minaccia militare e commerciale contro IIn- 
ghilterra. Il Times è nel vero, ma inutilmente egli 
segnala il pericolo. 

L’Inghilterra decade, schiava della sua routine. 
Un secolo di dominio l’ha ubbriacata d’orgoglio; il 
vento della prosperità più non soffia in poppa alla 
sua nave; esso ha cambiato direzione e gonfia le vele 
al naviglio del forte ed audace Hohenzollern, erede 
di Barbarossa e del Grande Elettore, rivendicatore 
dei diritti, della possanza e delle ambizioni dell’an- 
seatica Lega. 

LORENZO D'ADDA. 
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Saint-Bon e la marina italiana 
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UANDO il dieci aprile 
1867, il capitano di va- 
scello Simone Pacoret 
di Saint-Bon fu chia- 
mato a deporre davanti 
all’alta Corte di giu- 
stizia che doveva giu- 
dicare l’ammiraglio 
Persano, alla domanda 
del presidente: « La 
sua patria? » rispose: « Sono nato a Chambery; 
la mia patria è 


P Italia >». al 
E italiano da Ze 
forte, tenace e DE. 
della patria A 
amantissimo, 


egli si era mo- 
strato sempre e 
continuó a mo- 
strarsi. 

Nato nel1828, 
allievo di ma- 
rina nel 1842, 
s’ imbarcò per 
la prima volta 
nel 1843. 

Nei molti an- 
ni di navigazio- 
ne, prima sui 
legni della flot- 
ta sarda, poi su 
quelli dell’ ita- 
liana, stabili la sua fama di abilità in tuttociò 
che rignarda il maneggio delle navi e d’esperienza 
in tutti i particolari del servizio; non possiamo 
fermarci sugl’ incarichi e missioni speciali che ebbe 
e disimpegnò sempre con onore, ma non dobbiamo 
tacere degli episodi nei quali si segnalò davanti 
al nemico non solo perchè caratterizzano il mari- 
naio-soldato, ma perchè sono essi che diedero a 
Saint-Bon quel prestigio, onde gli fu possibile fare 
tanto in pro della nostra marina. 

Nel 1849, era sottotenente di vascello, quando si 
segnalò, la prima volta per valore sotto Venezia. 
Si trovava imbarcato sul Daino, brigantino di cro- 
ciera della marina sarda. Erano allora nelle acque 
venete tre squadre italiane: la sarda, la napoletana 
c la veneziana. 
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Ricreazione. — Il bullo dei marinai. 


Comandante del Daino Persano, quello stesso di 
Lissa, che da giovane aveva una buona dose di co- 
raggio, perduto poi a poco a poco nel salire la scala 
gerarchica. Egli s’ingaggid a cannonate contro un 
forte austriaco, ma avendo il suo legno ricevuto un 
proiettile alla linea di galleggiamento, che aperse 
una via all’acqua, dovette filare per occhio la catena 
e prendere il largo. 

Il sottotenente Saint-Bon, dopo essersi segnalato 
per intrepidezza durante il combattimento, ebbe e 
disimpegnò egregiamente, nella notte successiva, 
l’incarico di ri- 
cuperare gli or- 
meggi abbando- 
nati dalla sua 
nave. 


n 
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Fu nominato 
tenente di va- 
scello nel 1855, 
dopo aver preso 
parte alla cam- 
pagna di Cri- 
mea, nella qua- 
le, com'ë noto, 
l’armata non 
x . ebbe occasione 

- di combattere. 
Copriva ancora 
questo grado 

nel 1861 quando diede nuove prove di valore 
sotto Gaeta. Comandava allora la Confienza, 
cannoniera ad elica di 262 tonnellate, con 4 can- 
noni. . 

La mattina del 29 gennaio 1861, la Confienza e 
la Vinzaglio (altra cannoniera simile, comandata 
dal tenente Burone-Lercari) ebbero ordine di can- 
noneggiare alcune batterie della piazza di Gaeta. 
Allora stabilita le due cannoniere erano al loro 
posto e cominciarono il fuoco con tutti quattro i 
loro pezzi. 

Le batterie risposero vivamente nè tardarono a 
far buoni colpi: la Confienza ricevette una palla a 
prora sotto la linea d' immersione, ed altre in varie 
parti; le scoppiò pure a bordo un cannone, il che 
produsse un poco di scompiglio, tosto riparato per 


LA LEGA NAVALE 257 


l'energia degli ufficiali. Anche la Vinzaglio aveva 
avuto dei guasti. 

Dopo quasi due ore di fuoco, i due comandanti 
alzarono ad un tempo il segnale, «non posso con- 
tinuare a combattere » e si diressero a Mola per 
riparare i danni più gravi. 

a a 

Varî giorni appresso il comandante del corpo di 
assedio, viste le difficoltà di aprire la breccia nel 
fronte di terra della piazza, aveva divisato di lan- 
ciare un brulotto contro l’avanzata della porta sul 
fronte di mare, sperando di far crollare la medesima 
e un buon tratto di muro. Poi questo disegno fu in- 
grandito e si pensò di aggiungere al brulotto co- 
strutto appositamente, una cannoniera ridotta a 
brulotto. Fu 
scelta la Con- 
fienza, che da 
soldati del ge- 
nio e da mastri 
d’ascia della 
marina, fu ac- 
conciata al nuo- 
vo uso. 

11 6 febbraio 
i due brulotti 
erano pronti, ed 
uno di essi (la 
Confienza) do- 
Veva essere co- 
mandato da 
Saint-Bon; ma 
o sia che la resa 
della piazza 
sembrasse im- 
minente, o sia 
per altra ra- 
gione, l’uso dei brulotti venne sospeso. Senza ciò forse 
Saint-Bon faceva la fine di Pietro Micca. 

Per la sua condotta sotto Gaeta ebbe, Saint-Bon, 
la croce dell'Ordine militare di Savoia. Prima che fi- 
nisse la campagna era stato nominato capitano di 
corvetta; a campagna finita, fu promosso capitano di 
fregata. 

Nel1866 era capitano di vascello, e con questo grado 
comandava la Formidabile, una corazzata di seconda 
classe varata nel 1861, la quale aveva a bordo, fra 
stato maggiore ed equipaggio 343 persone ed era ar- 
mata di 20 cannoni fra grandi e piccoli. 


* 
k * 


Il 18 luglio 1866 la Formidabile aveva combattuto 
nelle acque di Lissa contro il forte di San Giorgio 


Carlo Alberto dalla 1” alla 2” darsena di Spezia. 


assieme ad altre navi; il giorno 19 ebbe ordine di en- 
trare da sola nel porto di San Giorgio, aprire il fuoco 
contro le batterie del medesimo e non cessarlo finchè 
non le avesse smantellate. In seguito a ciò Saint-Bon 
si diresse risolutamente verso il porto e vi entrò 
malgrado il fuoco delle batterie che ne difendevano 
l’entrata, anzi la sua mitraglia non tardò a sloggiare 
dalle medesime i serventi dei pezzi. 

Allora si rivolse alla batteria principale che, dal 
momento del sun ingresso nel porto, aveva comin- 
ciato a fulminarlo. Questa constava di nove pezzi 
di grosso calibro, bene postati e maneggiati; supe- 
riormente ad essa stava un’altra batteria altissima 
di quattro cannoni. 

« Il vento era assai fresco (dice un estratto del 
rapporto di Saint-Bon), e cadeva in rafficoni di 
varia direzione dalle falde del monte: lo scandaglio 
accennava ad 
un fondo assai 
grande. 

« Si giudicò 
che non era pos- 
sibile di po- 
starsi in modo 
da presentare 
costantemente 
il fianco della 
batteria di dieci 
cannoni; d’altra 
parte il vento e 
la corrente non 
permettevano 
di rimanere a 
lungo per tra- 
Verso senza un 
punto fisso. 

«Si scelse il 
partito di anco- 
rareegovernare 
col timone: si presentava dapprima un lato, poi spa- 
rata la fiancata, si rivolgeva al nemico la prua; si 
batteva quindi dall’altra parte, continuando questa 
manovra, quantunque con poca speranza di successo. 
Imperocché il nemico, che si mostrava intelligen- 
tissimo, si asteneva dallo sprecare munizioni men- 
tre gli si presentava la prua, ma colla massima 
calma aspettava, per far fuoco, l'istante in cui i 
nostri eseguivano il loro puntamento. Giungeva al- 
lora una grandine mista di palle di fucile, di mitra- 
glia, di granate. 

« Queste ultime riuscivano dannosissime, non sola- 
mente per causa dei loro frantumi, che ferivano molta 
gente, ma più ancora perchè scoppiando producevano 
una grande quantità di fumo, che penetrava nella 
batteria e stendeva un velo dinnanzi ai puntatori. » 
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Il pomeriggio era già molto avanzato, quando l’am- 
miraglio Vacca, con quattro navi, fece nel porto San 
Giorgio una comparsa, cioè entrò ed uscì, senza dare 
nessun ordine. L’arrivo e la partenza di queste navi, 
venute per manovrare, non per combattere, indi- 
spetti e disanimò l’equipaggio della Formidabile, ma 
Saint-Bon, ritto, immobile sul ponte di comando 
della sua nave, tenne ciascuno fermo al suo posto. 

Anch’egli, come l’ammiraglio Vacca, anzi meglio 
di lui, si era accorto che non sarebbe riuscito a sman- 
tellare quelle batterie; ma l’ordine era preciso, as- 
soluto: perciò non si credette autorizzato a seguire, 
di propria iniziativa il Vacca tuori del porto, e con- 
tinuò ancora per un'ora e mezzo un combattimento 
sanguinoso ed ormai senza speranza di riuscita, sotto 
il fuoco concentrato di tre batterie; perchè alle due 
se n’era aggiunta una terza (forse con cannoni messi 
in posizione al momento) che non si poteva contro- 
battere, senza stornare il fuoco da quelle che si ave- 
vano di fronte. 

Intanto si avvicinava la notte; il fuoco nemico, 
malgrado due pezzi smontati, non rallentava; la bat- 
teria della Formidabile era piena di feriti; i ser- 
venti ancora incolumiavevanoesaurito tutto il vigore 
in quella sterile lotta. Per soprappiù si era manife- 
stato un incendio in coperta. 

Il comandante restò alquanto incerto se, ridotto 
all’impotenza di combattere, doveva, secondo la let- 
tera delle ricevute istruzioni, passare la notte nel 
porto, col rischio di lasciarvi inutilmente il suo legno, 
o prendere sopra di sè la responsabilità di uscirne. 
Si decise finalmente per quest'ultimo partito; filò 
per occhio la catena e si recò in alto mare a poppa 
del Re d’Italia nave ammiraglia. 

Chiese a questa una lancia per recarsi al suo bordo, 
giacché le cinque della Formidabile erano in fran- 
tumi, e si presentò all’ammiraglio supremo quasi 
trepidando (al valoroso non pareva di aver fatto ab- 
bastanza, perchè non era riuscito a fare l’impossi- 
bile), ma ebbe la soddisfazione di essere ricevuto in 
modo altamente lusinghiero. 

All'indomani, giorno della battaglia di Lissa, la 
Formidabile non era in grado di tenere il mare; 
ebbe ordine di recarsi in Ancona a riparare le avarie. 

L'episodio della Formidabile restò leggendario 
nella nostra marina, e ciò spiega l’autorità immensa 
che il nome di Saint-Bon esercitò sopra di essa. 


* 
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Dopo il 1866 le onorificenze piovvero sul valoroso 
ufficiale, che restò naturalmente designato ai più 
alti gradi della gerarchia, tanto più che all’ardimento 
dimostrato in guerra non era inferiore in lui la co- 
noscenza dei nuovi bisogni della nostra marina. 


Fino dal 1862 egli aveva dato alle stampe un opu- 
scolo che fece un certo rumore, perchè combat- 
teva una pubblicazione (inspirata dal Ministero della 
marina) propugnante l’idea di costruire una mezza 
dozzina di vascelli; mentre gli altri Stati erano già 
avviati alla costruzione delle corazzate. 

Da quell’epoca Saint-Bon non avea mai trascurato 
di seguire e studiare tutte le innovazioni che al- 
Vestero s'andavano introducendo nella costruzione 
delle navi da guerra, nella loro corazzatura, mac- 
chine, armamento, nei modi e mezzi di renderne più 
sicura e spedita la manovra. E il suo sapere era noto 
nell'armata quanto il suo coraggio. Così, quando 
nel 1873 l’ammiraglio Ribotty si ritirò dal Ministero 
della marina, il Saint-Bon parve il meglio indicato 
a succedergli. 

Egli non aveva allora che il grado di capitano di 
vascello; fu promosso contrammiraglio alcuni giorni 
dopo la sua nomina a ministro. La marina salutò 
con patriottica esultanza la chiamata di Saint-Bon al 
ministero, ritenendolo fortunato presagio di risorgi- 
mento ed ebbe presto la soddisfazione di vedere col 
fatto che non s'era ingannato, 

Dopo il disastro di Lissa, la nazione giaceva sco- 
raggiata, stupefatta, senza fede nell’avvenire della 
sua marina militare, incerta se il male improvvisa- 
mente manifestatosi, con irreparabili conseguenze, 
avesse un rimedio e quale. 

Il Ministro Ribotty aveva bensi sgombrato il 
campo da molte erbe nocive o almeno parassite, ma 
nulla s'era fatto riguardo al materiale; la sfiducia 
che tiene dietro ai grandi disinganni, la lesineria 
che è sorella della sfiducia e fors'anche il non es- 
sersi ancor trovato l’uomo della situazione mante- 
neva le cose allo statu quo. 

Così erano trascorsi dal 1866 al 1873 sette anni 
di apatia, durante i quali l’Italia non fece che me- 
ditare la sua sventura e sotto il peso di essa parve 
rinunziare ad ogni speranza di potenza sul mare. 
All'ottavo anno una voce le ruppe l’alto sonno e le 
disse: Scrgi e cammina! 

L'uomo della situazione era venuto fuori. 

Un decennio dopo il 1866 col varo del Duilio, 
cominciò il risorgimento. 


* 
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Le grandi imprese riescono soltanto a chi ha fede 
incrollabile; il nuovo ministro l’aveva. Preparato 
con lungo studio, portato dal favore dei compagni, 
spinto dalla sua natura ardente e sostenuto da un 
carattere di ferro, egli osò pensare che, per avere 
una marina da guerra degna di tal nome, bisognava 
anzitutto distruggere la vecchia, e non solo lo disse, 
ma riuscì a persuade:ne l’Italia. 
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I tempi correvano non più tanto avversi alle 
grandi idee; il paese stanco della lunga impotenza 
(di cui sentiva il peso in tutte le relazioni interna- 
zionali), e dubbioso dell’avvenire, cominciava a guar- 
dare l’immensa distesa delle sue coste sparse di fio- 
renti città, esposte ad ogni insulto, e a trepidare per 
esse; cominciava a sentire i lamenti del suo com- 
mercio e le grida de’ suoi figli all’estero, invocanti 
tutela ed anelava di poterla concedere. 

Il paese insomma voleva rialzarsi; ma era ben 
lungi dal conoscere la strada più breve e più sicura. 
Fu merito di Saint-Bon avergliela indicata e aver- 
gliela fatta accettare. 

Nei lunghi anni di navigazione su tanti legni 
della nostra flotta, nei molteplici uttizi che aveva di- 
simpegnato, negli studi fatti per conto proprio, egli 
aveva appreso quanto poco valessero, sotto il rapporto 
nautico e militare, la maggior parte delle nostre navi 
e, considerando lo stato in cui già si trovava l’arte 
delle costruzioni navalie l'indirizzo che andava pren- 
dendo, si fermò nell’idea che, se il personale ormai 
era sfrondato abbastanza, un'eguale epurazione do- 
veva farsi nel materiale. Col primo, sarebbe bastato 
in avvenire tenere la mano ferma, dare esempio co- 
stante di severa imparzialità ed educare convenien- 
temente i giovani, perché non ereditassero le passioni 
dei vecchi; il secondo bisognava rifarlo di pianta. 


+ 
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Con quest'idea fondata sulla conoscenza delle cose 
chiara, precisa, lungamente meditata, Saint-Bon 
venne al Ministero, e subito pose mano a concre- 
tarla in un progetto di legge, che in sostanza si ri- 
duceva a questo: vendere o bruciare la maggior 
parte della flotta e farne una nuova. 

Egli era gran lavoratore ed aveva al fianco due 
collaboratori valentissimi: Carlo de Amezaga e Be- 
nedetto Brin. Appena con l’aiuto di questi ebbe 
compito il disegno di legge che dovea condurre alla 
ricostituzione della nostra flotta, lo portò a Minghetti, 

residente del Consiglio, l’uomo politico fatto ap- 
posta per comprendere le idee che avessero una im- 
pronta di grandezza. 

Egli infatti se ne entusiasmò; ma era Ministro di 
destra e della destra di una volta; dovette perciò sen- 
tire il parere degli uomini competenti del suo partito. 
Ora le competenze di destra si dichiararono assoluta- 
mente contrarie. Il progetto Saint-Bon era, secondo 
esse, una pazzia economica e militare nello stesso 
tempo, perchè non solo avrebbe caricato il bilancio 
di una spesa ingentissima, ma quelle navi che Saint- 
Bon proponeva di vendere per farne delle altre, 
sarebbero tornate in Italia a combattere contro 
di noi. 


Osservava Saint-Bon che, in quanto all'economia, 
i denari, spesi per mantenere in servizio navi inu- 
tili in tempo di guerra, erano assolutamente denari 
sprecati; mentre impiegandoli, con qualche aggiunta, 
alla costruzione di navi che rispondessero alle esi- 
genze dei tempi, sarebbero stati denari bene spesi. 
In quanto poi al pericolo che le vecchie navi po- 
tessero, se vendute, tornare in Italia a combatterci, 
notava essere un pericolo affatto immaginario, perché 
pur troppo nessuna potenza avrebbe speso denari a 
comprarle, se non per utilizzarne i pezzi, cosa che 
avremmo potuto fare anche noi. 

Allora Minghetti, non essendo in grado di giudi- 
care da per sè in siffatta materia, prese una di quelle 
risoluzioni che si pigliano di solito in tali circo- 
stanze; una mezza misura, che, nel caso attuale, era 
una misura molto egoistica. Avverti Saint-Bon che 
la sua era un’ idea essenzialmente tecnica, sulla quale 
i Ministri suoi colleghi non si potevano pronunziare; 
che per ciò presentasse pure il suo progetto al Par- 
lamento, ma per conto proprio. 

Saint-Bon comprese subito che il presidente del 
Consiglio lo abbandonava in mezzo alla burrasca. 
Vide il suo disegno morto prima di venire alla pub- 
blica discussione, le sue speranze, tanto accarezzate, 
dileguarsi e pensò dimettersi. 

Ma il soccorso venne donde meno si aspettava: da 
Garibaldi. 


* 
* * 


L'eroe popolare ch'era allora in Roma, ebbe no- 
tizia dell’idea di Saint-Bon e ne fu colpito; chiese, 
per mezzo di comuni amici, al Ministro della ma- 
rina che gli facesse conoscere il suo progetto, coi 
relativi allegati e gli studi che gli avevano servito 
di base. 

Tutto gli fu comunicato con la massima solleci- 
tudine e tutto egli esaminò attentamente; poi disse 
con risolutezza che non solo riteneva utile, ma ne- 
cessario fare quanto proponeva Saint-Bon, ed ag- 
giunse che sarebbe venuto in Parlamento a sostenere 
il progetto. 

Siffatte dichiarazioni di Garibaldi incoraggiarono 
Saint-Bon, perchè comprese che sarebbero bastate a 
modificare l'attitudine di una gran parte del Par- 
lamento rispetto al progetto medesimo. Il quale fu 
pertanto presentato alla Camera e venne inscritto 
all'ordine del giorno del 6 dicembre 1873. Per quel 
giorno il Ministro della marina avea fatto portare a 
Montecitorio carte, piani e modelli con cui si propo- 
neva fare la grande esposizione della marina futura. 
Vi era nell’aula grande aspettazione. 

Ad un tratto si sparge una notizia: è giunto Ga- 
ribaldi. E il generale, colle sue stampelle, accom- 
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pagnato e sostenuto, sale la montagna. I più illustri 
del partito di sinistra, anzi dell’intiera Camera, 
vanno a stringergli la mano; la curiosità, l’aspet- 
tazione raddoppiano. Che cosa dirà Garibaldi? 

Frattanto Saint-Bon comincia il suo discorso. 
Grande oratore non fu mai, sebbene col tempo ab- 
bia acquistato una certa grazia, e il suo discorso 
fosse ricco di spirito e la frase sempre propria anzi 
elegante; ma quel giorno aveva tante cose da dire 
e parlava alla Camera per la prima volta! 

Schiettamente ed abilmente egli confessò che sen- 
tiva la difficoltà di navigare in quelle acque. « Mi 
trovo (diceva) in un mare nebbioso, in un mare più 
pericoloso di quello a cui sono assueffatto, in un 
mare di cui non ho le carte di navigazione. » 

Ma la sua parola, se non era fluente, era precisa 
e mostrava quanto studio egli avesse fatto. Il suo 
accento era quello dell’uomo convinto e persuaso. 
L'importanza dell’argomento, la profondità e la no- 
vità delle idee gli conciliarono subito l’attenzione e 
il modo di esporle la benevolenza dell'assemblea. 

Quel primo discorso se non rivelò un oratore, ri- 
velò un Ministro della marina quale non si era an- 
cora avuto, e ciò non poteva che far piacere alla 
Camera e al paese; ma rivelò pure tutte le piaghe 
della nostra marina, qualunque membro attaccas- 
sero, e questa rivelazione, quantunque presentita, 
anzi aspettata, fu per la Camera e per il paese un 
colpo di fulmine, perché la conclusione del discorso, 
o per meglio dire la tesi che il Ministro andava 
dimostrando era questa: di tutte le navi della nostra 
flotta, non una sola rispondere alle esigenze dei 
tempi, quattro quinti delle medesime doversi ven- 
dere o bruciare, l’altro quinto non potersi conser- 
vare se non in via transitoria a patto di essere sot- 
toposte a radicali riforme. 

Era un dire all” Italia: tu credi avere una marina 
da guerra; disingannati, non l’hai. 

Ad un certo punto il Ministro si riposò. Allora il 
generale Garibaldi si levò e disse in favore della legge 
e in onore di Saint-Bon alcune poche parole che assi- 
curarono, in ultima analisi, il trionfo del progetto, e 
di cui Saint-Bon lo ringraziò e gli serbò viva rico- 
noscenza. 


kx 
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Ma në le buone ragioni del Ministro, nè l’aiuto po- 
tentissimo di Garibaldi valsero a far entrare in porto, 
a gonfie vele, il ponderoso progetto. La cosa andò per 


le lunghe. In Parlamento e fuorisi accumulavano dif- 
ficoltà e resistenze che parevano insuperabili: anzi- 
tutto la questione finanziaria che è il solito bastone 
nelle ruote dei grandi progetti; eppoi le tradizioni, i 
pregiudizi, le invidie, le opposizioni interessate 
di quanti non volevano ammettere d’essersi ingan- 
nati e di avere ingannato, colla loro ignoranza, il 
paese. 

Imperocché non erano solo navi antiquate nel senso 
letterale della parola quelle che Saint-Bon dichiarava 
inservibili, ma anche navi recenti, nuovissime, cioè 
costrutte dopo il 1866. 

Una lotta accanita pro e contro il Ministro della 
marina gs’ impegnò nel Parlamento e nel giornalismo. 
Egli vide che su qualche punto bisognava cedere e 
cedette: a malincuore, ma cedette; vide che qualche 
nave bisognava risparmiarla e la risparmiò; ma per 
quelle di valore militare assolutamente nullo e delle 
quali non poteva giustificare ai propri occhi neppure 
l'opportunità momentanea di salvarle, tenne duro. 
Në ci volle meno che la sua forza di volontà e di ca- 
rattere, il fascino delle sue virtù militari e l'appoggio 
aperto di Garibaldi per vincere. 

Dalla lotta parlamentare egli trasse invero la sua 
lista di radiazione sensibilmente ridotta; ma l'im- 
pulso era dato, la strada era tracciata, il Parlamento 
e il paese avevano aperto gli occhi. Delle navi sal- 
vate lasciò che l’avvenire facesse giustizia e questa 
non si fece aspettare. A poco a poco gli sdegni ei 
rancori svanirono; tutti compresero che Saint-Bon 
aveva ragione e che gettava le basi di un nuovo e 
solido edifizio. Le rivelazioni, che dapprima erano 
sembrate intempestive, finirono per apparire oppor- 
tune, anzi necessarie. 

Da quelle rivelazioni che scossero il paese e 
dalle conseguenti proposte tradotte in articoli di 
legge, trae origine l’armata che oggidi l’Italia 
possiede. 

Messosi a tutt'uomo all'opera colossale della tra- 
sformazione del naviglio, il primo nome che Saint- 
Bon volle imposto alla prima grande corazzata fu 
quello del romano Duilio; nome che è non solo 
l’evocazione di una gloria, ma la significazione di 
un grande proposito, l'indicazione di un’alta meta 
che egli prefiggeva alla marina italiana ed a cui la 
marina italiana deve tenere costantemente rivolti 
gli occhi. 


C. MANFREDI. 
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La Casa di Ugo Foscolo 
eege 


ES, 


OL cerimoniale so- 
lito lo Stromboli 
avevaammainato 
la bandiera nel 
sontuoso tripudio 
di un tramonto 
orientale. L’ulti- 
mo squillo di 
tromba salutante 
moriva nella cal- 
ma infinita del- 
lora, e l’equipag- 
gio, ricoprendosi 
- lentamente il 
capo, si sparpa- 
gliava per la coperta e riprendeva la ricreazione in- 
terrotta. 

Una brezza fresca, olezzante di cedro si ora levata 
da terra, diffondendo per la nave come un brivido di 
benessere, un senso di refrigerio che allentava i nervi 
tesi dal soffio irritante dello scirocco. 

La giornaia era stata penosissima. 

Quei poveri giovanotti, strappati in pieno inverno 
da Venezia, dove lo Stromboli aveva trascorso un anno 
negli ozi della riserva, sentivano l'influsso della pri- 
-mavera greca. nella quale un viaggio di tre giorni li 
aveva balestrati, come usano le fate nelle fiabe che 
hanno allietato la nostra infanzia. 

Tutti gl’istinti, tutti i bisogni di vita e di sogno, 
sonnecchianti a Venezia sotto le brine di febbraio, 
destavansi ora con un prorompere di torrente ai primi 
sgeli. 

Non era la nostalgia della terra che assale il mari- 
naio nelle eterne crociere dell'Oceano, era l’irrequie- 
tezza vaga, l'esuberanza di energia che tutti han bi- 
sogno di spendere, come l’albero giovane figlia le gemme 
al nuovo tepore che mette in ebullizione la sua linfa. 
I lavori di bordo diventavano una insoffribile gra- 
vezza, la minima contrarietà destava un’irritazione 
sorda che cambiava gli ordini in minaccie, le facezie 
in impertinenze. 

Nel quadrato guardiemarina, due o tre volte sarebbe 
scoppiato un alterco senza la provvidenziale vicinanza 
dell'alloggio del comandante, che imponeva la pru- 
denza. Ma quell'alito di brezza aveva richiamato tutti 
sul ponte e, nell’avida ricerca della frescura, si allar- 
gavano i cuori e ogni rancore cadeva. 

Addossati al pezzo da 25, i quattro guardiamarina 
di bordo coniplottavano. 

Bisognava assolutamente trovar la via di scendere 
a terra. Lo Stromboli era stato inviato a Zante alle 
prime notizie di un terremoto, recando soccorsi di vet- 
tovaglie e materiale per costruzione di baracche, e do- 
veva fornire uomini a norma dei bisogni e delle ri- 
chieste. 


Ora il comandante avea trovato che, per tener sot- 
toman» un distaccamento a qualunque ora del giorno 
e della notte, bisognava che la gente rimanesse a bordo 
in permanenza. 

Forse egli pensava che, in circostanze così dolorose- 
per la città, non era conveniente mandare a terra dei 
giovanotti assetati, come sempre, di divertimenti. Ma. 
questo ragionamento, che andava poco a tutti, non 
andava affatto ai guardiamarina, i più giovani e i più 
ardenti di tutti. 

— Cristo! — diceva De Curtis, un don Giovanni. 
biondo che era l'enfant gaté dei salotti di Vene- 
zia... — Veder Zante come la stiamo vedendo noi! È roba. 
che il supplizio di Tantalo al suo paragone è una deli- 
zia! Sono stato a terra cinque o sei volte, ma che serve? 
Avevo un drappello di marinai con me, che mi dava da 
fare per dieci... E vi giuro che, in fatto di donne, quel che- 
ho visto, farebbe fare uno sproposito a un santo. Già 
io non agguanto più, e, se dovessi filarmi dall’asta di 
posta, di notte, come un mozzo, rompo il digiuno. 

— De Curtis è sempre per i mezzi estremi — fece 
Negri. — Se mai diventerò ammiraglio, mi guarderò- 
bene da prenderlo per capo di stato maggiore. Do- 
mando io se c'è ragione di pensare delle sciocchezze. 
simili. 

— Oh! tu che hai del decotto di malva nelle.vene! 

— Se cominciamo così non ne facciamo nulla. Vo- 
lete che io vi proponga un mezzo meno belligero di. 
De Curtis? Son qua, ma ci vuole calma, calma e calma. 

— Che cosa hai trovato? — proruppero tutti. 

— Ecco. Voi non avete pensato probabilmente an- 
cora che Zante è la patria di uno dei più grandi poeti 
italiani. 

— Uno dei più grandi poeti italiani? E chi è? 

— Ugo Foscolo, perdiana! — esclamò Negri scando- 
lezzato. 


Nè mai più rivedrò le sacre sponde, 
Zacinto mia... 


Ugo Foscolo ha effettivamente trascorso qui la sua. 
giovinezza e la sua casa si addita ancora con orgoglio. 

— E con ciò? 

— Ma vi pare possibile che una nave italiana tocchi 
Zante e che il suo stato maggiore ometta il gentile 
pellegrinaggio? Tanto sarebbe farci proclamare bar- 
bari da tutta la stampa della penisola! Che qualcuno 
metta questa pulce nell'orecchio del Duce e mi direte 
se la discesa non è assicurata. 

— Guarda, se mai diventerò ministro — esclamò 
De Curtis — ne caverò un attaché militare da quel 
Negri. 

— Si, ma chi l’assume una missione di questo ge- 
nere presso il comandante — osservò Maffei che era. 
lo spirito più riflessivo della compagnia. — Ci vuole- 
un diplomatico della più bell'acqua. 
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— De Curtis allora — esclamarono gli altri due. 
— Accetto! — fece De Curtis con aria solenne. 


fw 

Le pratiche furono condotte bene. 

L'indomani, al rapporto mattinale, l’ufficiale in se- 
condo ne parlò al Duce. 

— Alcuni ufficiali hanno espresso il desiderio di vi- 
sitare la casa di Foscolo. Gli ordini che ella ha dato 
sono così precisi che non ho voluto rispondere prima 
di parlargliene. 

— Ben trovata! — esclamò il primo comandante che 
era un grande scettico. 

Il secondo rimase male. 

— Non monta — soggiunse il primo. -— Vediamo. 
Che ne pensa lei? 

— Contesso che ignoravo l’esistenza di questa casa, 
ma credo che, sapendolo, difficilmente lo stato mag- 
giore possa esimersi da un omaggio che con molta pro- 
babilità è reso anche dagli ufficiali di marine estere 
che toccano Zante. 

— Assolutamente è trovata bene e non è il caso di 
discuterci; ma bisogna conciliare le ragioni di conve- 
nienza colle esigenze del servizio. Mi proponga una 
combinazione che permetta .. 

— Io credo che gli ufficiali potrebbero andarvi in 
due turni, rientrando a bordo prima del tramonto. Du- 
rante il giorno si ha sottomano tutto il personale per 
qualunque evenienza e, nella peggiore delle ipotesi, 
basta un colpo di cannone a richiamarli tutti. Una 
lancia per imbarcarli può rimanere pronta alla ban- 
china, sicchè inconvenienti seri non ne vedo. 

— Faccia cosi. 


o é 

Alla mensa delle nove la grande notizia era comu- 
nicata agli ufficiali. Alle nove e mezza, grazie a quella 
inesplicabile telegrafia senza fili che, sulle navi, esi- 
steva quando di Marconi non si parlava ancora, tutto 
il bordo sapeva che gli ufficiali sarebbero scesi per vi- 
sitare la casa di Foscolo. 

Alle dieci il contabile macchinista si presentava al- 
l'ufficiale in secondo coll'aria compunta di chi ha da 
chiedere qualche cosa. 

— Il macchinista A e il macchinista D domandano 
di parlarle. 

— Perchè non me l’ha detto al rapporto di stamane? 

— L'hanno chiesto ora, di urgenza. 

— Reclami? 

— No. Quantunque non me l’abbiano detto chiara- 
mente, credo vengano a sollecitare il permesso di scen- 
dere qualche ora a terra. 

— Sa bene gli ordini che ci sono. 

— Sissignore, ma non si tratterebbe di una vera e 
propria franchigia, sarebbe una specie di... Domandano 
solo il tempo necessario per una visita alla casa di 
Ugo Foscolo. 

Il comandante aggrottò le sopracciglia. 


— Chi gliel'ha detto che c’è una casa di Foscolo qui? 

— Mah! tutti lo dicono, tutti lo sanno. 

— Vede, io non sarei affatto contrario a concedere 
il permesso — fece il comandante dopo averci pensato 
un po’ su — tanto più che conto sul contegno dei mac- 
chinisti, a terra, e lei sa se, nelle circostanze poco liete 
che attraversa questo povero paese, ce n'é bisogno; ma 
chi mi dice che, dopo i macchinisti, non vorranno il 
permesso i contabili, i secondi capi? 

— Certo che... Sono domande... — disse più compunto 
ancora il contabile. — lo, se non era per dovere di uf- 
ficio, non gliene parlavo nemmeno. 

— Dice bene, dice bene. E il servizio come me lo com- 
bina, se io, per esempio, mandassi a terra la guardia 
franca? 

— Resterebbero sempre due squadre e, pel servizio 
di bordo, ce n'è a sufficienza di una. 

— Ne parlerò al comandante. 

Mentre il macchinista si congedava, il capo torpedi- 
niere, che da un pezzo gironzava in gran faccende at- 
torno alla segreteria, cominciò a dare degli ordiai ad 
alta voce con un certo fare che pareva dire: Coman- 
dante, io sono qua! 

Il capo torpediniere era un sott'ufficiale modello. Il 
comandante lo chiamò: 

— Di Maio! 

— Comandi. 

— Ha fatto cambiare i lampadini nel quadrato uf- 
ficiali? 

— Sissignore. 

— Il proiettore di prora a diritta è stato riparato? 

— Sissignore. 

— E siamo sicuri che non ne farà uua delle solite alla 
prima occasione? 

— Almeno... 

— Perchè quei proiettori li ho qui sullo stomaco. Agli 
esercizi vanno sempre bene; quando se ne ha bisogno 
sul serio mancano completamente. 

Il comandante chiacchierava, dunque aveva la gior- 
nata buona. Di Maio si fece coraggio. 

— Scusi comandante. È vero che c’è l'ordine di fare 
i franchi? 

— Chi gliel'ha detto? 

— Perchè in caso contrario, l'avrei pregata a la- 
sciarmi scendere per qualche ora. 

— Grandi affari, a terra. 

— No,avevo la curiosità di visitare la casa di Foscolo. 

Il comandante lo guardò nel bianco degli occhi: 
Di Maio ne sostenne lo sguardo. 

— Ne parleremo — disse quegli, e volgendogli le 
spalle, lo lasciò in asso dirigendosi a prora. 

Ma il capo cannoniere lo fermò con un saluto da 
grandi occasioni. 

— Che cosa vuole il nostro Mammolella 2 

— Comandante, una preghiera. I franchi lei non è 
vulite fà, ma manco 'na vota putimm'i a verë stu paese 
cummm'é fatto? 

— Ho capito! la casa di Foscolo. 

— Gnorsi. 

— Anche lei? 
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Sul viso del capo cannoniere passò una nuvola di 


disappunto sincero. 

— Me rispiace che siete llei e dicite questo! 

Questo tuono confidenziale era tollerato universal- 
mente nel capo cannoniere, da un lato per il suo zelo 
esemplare che lo rendeva prezioso a bordo, dall'altro 
per la constatata impossibilità che egli aveva ad espri- 
mersi in altro idioma che non fosse quello di Pulci- 
nella. 

Il comandante sorrise. 

— C'è altro ora? 

— O’ sicondo capo mio sta facendo un servizio in 
questi giorni che se llei o volesse dá un permesso 
straordinario... 

— Ma tutti allora. 

—- Eh! facimmo una bella barcata e cuntentammo 
tutti. 

Il comandante in 2* era uno di quei giovani uffi- 
ciali che, arrivando a bordo con una fama di terro- 
risti, finiscono per farsi adorare dall’equipaggio. 

11 suo segreto era molto semplice: Egli amava il ma- 
rinaio, e traverso a una severità bene intesa, sapeva 
farglielo sentire. | 

Il marinaio è un grande fanciullo che ha. pocht bi- 
sogni, ma imperiosi tutti. La sua vita a bordo sì può 
riassumere in due parole: Lavoro e sacrifizio — sacri- 
fizio e lavoro. Querimonie mai. Ma nei lunghi periodi 
della navigazione che favoriscono il fiorire dei sogni 
nelle anime più rozze, quanti desideri irrealizzabili 
non deve egli comprimere, quante energie non accu- 
mula allo stato potenziale pel giorno in cui rivedrà 
la terra? 

L'ancora non ha peranco toccato il fondo e già le 
tavole del ponte gli bruciano sotto i piedi, e già la 
piena di tutte le avidità prorompe in lui, la sete di 
tutti gl'ignoti che lo attendono lo accende. Ogni mi- 
glio di cammino percorso gli costa una parte di sé 


stesso, poichè l'impulso che anima la sua nave risulta. 


dall'opera collettiva ed armonica di tutto l'equipaggio. 
Egli ha dato il fiore della sua intelligenza, il sudore 
della sua fronte, il riposo delle sue notti per quel risul- 
tato finale che è l'approdo ad un porto; e la terra che 
egli tocca è un poco cosa sua ed egli ha diritto a 
prenderne possesso. Negargli di vederla è defraudarlo 
di un premio già guadagnato. 

Il comandante lo sapeva e si era chiesto da un pezzo, 
se, magari una volta, non dovesse mandare la gente 
a terra. 

Ma quando gli ebbero messo quel prurito dell’ o- 
maggio da rendere al grande italiano, e quando vide 
ch: quel prurito ce l'avevano tutti si trovò addirit- 
tura colpevole di non averci pensato prima. 

E tornò dal comandante in primo. 

Quando ne uscì sorrideva. I sottufficiali che lo spia- 
vano al varco scesero negli alloggi a preparare gli 
abiti. 

ata 

Alle due la prima lancia scostava dal bordo a ri- 

morchio di una barca a vapore. 


Nella barca a vapore erano gli ufficiali, nella lancia 
i sottufficiali esenti di servizio. 

Il tenente guardò le imbarcazioni allontanarsi e rien- 
tro dal barcarizzo fregandosi le mani con un'aria di 
uomo soddisfatto, ma si trovò faccia a faccia col co- 
mandante che lo stava osservando da qualche momento 
e che lo apostrofò sorridendo. 

— Eccola contento. Vedremo quanti ci porteranno 
notizie della casa di Foscolo. 

Il tenente lo guardò senza capire. 

— Ci credo poco io a queste tenerezze foscoliane — 
continuò il comandante. — Bisogna convenire però che 
è stata trovata bene. Capisco che un pretesto ci voleva. 
Non potevano venir a dire: Comandante, qui la prima- 
vera anticipa e noi stiamo diventando idrofobi. Ma 
sono giovani e queste cose si leggono negli occhi. 

— Non giurerei che qualcuno... Ma ce anche della 
gente seria. Ai sottufficiali poi ho fatto un fervorino. 

— Oh che facciano delle storie a terra, no, non lo 
penso nemmeno io. — Ha mai visto i nostri marinari 
ubbriachi per le vie come gl’inglesi, come gli ameri- 
cani, come 1 russi? Siamo gente ammodo noi, abbiamo 
dei gusti fini. Non per nulla un paese ha città che si 
chiamano Roma, Firenze, Venezia, ma c'è un guaio, 
una gonnella ci fa prender fuoco subito. 

— Diavolo... c'è il dottore che fa delle odi saffiche, 
c'è il capo torpediniere che collabora nella Farfalla. 
Almeno per solidarietà professionale ce ne saran due 
che ci andranno alla casa storica. — Fra colleghi sono 
cose dovute. 

— Se ne fidi poco dei poeti. Non c’è virtù umana 
che non abbia bisogno per esplicarsi di determinate 
condizioni di luogo e di tempo e oggi l’elettricità si 
sente nell'aria. 

— Temo, comandante, che ella sia troppo pessimista. 

— E io temo che ella lo sia troppo poco. Me ne saprà 
dire qualche cosa questa sera. 


«Fa 


Tornando alla banchina puntuali come cronometri 
gli ufficiali cominciarono a scambiarsi le loro impres- 
sioni. 

— Ci sei stato tu? 

— Veramente mi è capitata Dora di rientrare a bordo 
così presto che... 

— È singolare, anch'io. 

— Anch'io. 

Era una cosa da strabiliare; nessuno aveva pensato, 
fosse pure ad assumere delle informazioni sulla famosa 
casa, ma tutti avevano la certezza che vi avessero pen- 
sato gli altri. 

Il dottore nella sua qualità di poeta, il capo mac- 
chinista in quella di padre di famiglia avrebbero avuto 
il dovere, il dovere sacrosanto, di essere meglio in- 
formati, ma anche loro, come gli altri avevano avuto 
altro da fare. 

— Se Apollo perde la lira per la via, se Nestore di- 
mentica la saggezza a bordo — fece il commissario — 
che cosa si dovrebbe pretendere da noi che non siamo 
nè poeti nè saggi. 
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Il capo macchinista, chiamato direttamente in causa, 
alzò le spalle con un sorriso ferocemente egoista. 

— A me nessuno verrà a domandare le mie impres- 
sioni. Consiglio quel povero De Curtis invece a prepa- 
rarsi bene. Il tenente non gli darà tregua finchè non 
l'abbia confessato. 

— Se non si tratta che di questo — replicò il com- 
missario — tutto si riduce ad un esame e gli esami, 
quando uno ci va ben preparato, fanno poca paura. 
Se volete una lezione vedo un maestro laggiù che non 
si farà pregare. 

Si volse al gruppo dei sottufficiali che mantenevasi 
a rispettosa distanza e chiamò il capo cannoniere. 

— Come va, capo cannone, anche lei è venuto 

— Neh! Scusate, perchè dicite: anche lei? Tutti 
fanno: anche 
leil... Gnorsi... 
Pure io o’ saccio 
a Ugo Foscolo. 

— Credevoche 
di certe cose non 
se ne curasse. 

— Già.. Il ca- 
po cannoniere 
ha da essere il 
più... il meno e- 
sperto. 

— Insomma 
racconti. Che 
cosa ha visto di 
bello? 

— A verità si- 
gnor commissa- 
rio l’ intenzione 
era buona. Ma 
prima cosa. scen- 
dendo a terra, 
volevo vedere 
pel tabacco. Pi- 
gliai un ragazzo che mi imparasse la strada. 

Quello... va trova che aveva capito! Vieni cu mme, 
taliano, mi fa... Sapite addò me vuleva purtà? 

— Dove? | 

— Parlando con rispetto... 

— Basta, capo cannone. 

— Così il tempo passò... 

— E i suoi compagni? 

— Quelli son tutti giovanotti di primo pelo. Figuria- 
moci i ragazzi dove li hanno portati. 

Al commissario caddero le braccia. Congedò il capo 
cannoniere che, colla sua disinvoltura abituale, stava 
forse per chiedergli a sua volta notizie della casa di 
Foscolo e seguì gli ufficiali che già stavano imbar- 
candosi. 

Durante il viaggio il povero De Curtis era sulle 
bragie. 

Almeno qualcuno avesse pensato a portargli una fo- 
tografia della casa, diceva, (dovrebbero venderne a 
terra) il comandante non farebbe domande imbaraz- 
zanti. 
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Esercitazioni militari al forte « Maddalena ». 


Certo che è difficile evitarle, e se le fa... 

— Oh! se le fa — sclamò il commissario — se le fa, 
tanto peggio, io gliela spiattello, non mi mangerà. Ero 
in rotta ed ho dato in seccal... Ma che secca! Uno 
splendore di chellerina che giurerei di aver conosciuto 
in un magazzino di Bocconi, ma che qui fa l'armena. 
Ci scommetto che il tenente mi domanda subito lati- 
tudine e longitudine della secca. 

La barca filava a tutto vapore e il tenente pareva 
attenderla passeggiando in coperta. Gli ufficiali sa- 
lendo a bordo non potevano scappare in camerino come 
scolaretti colti in fallo e dovettero intrattenersi con lui. 

Ma il tenente era ben lungi dall’avere le intenzioni 
inquisitoriali che gli attribuivano. 

Era un po’ scosso senza dubbio dalle parole del co- 
mandante; ma 
non avrebbe fat- 
to una domanda. 
che dimostrasse 
i suoi dubbii na- 
ecenti per tutto 
l'oro del mondo. 

Stette dunque 
a sentire le no- 
tizie di terra, 
s'informó del- 
l'aspetto del 
paese, dei senti- 
menti degli abi- 
tanti e, poco a 
poco, la conver- 
sazione divenne 
generale, vivifi- 
cata dalcommis- 
sario che era un 
raccontatore 
impareggiabile. 

De Curtis era- 
si tenuto in di- 
sparte, combattuto fra una gran voglia di sottrarsi 
al primo incontro e il prurito di sapere come andava 
a finire la faccenda. 

Ma quando vide le cose avviate così bene, si rin- 
cord. Voleva ben dire che il tenente si atteggiasse a 
Catone! Non può impedirci di... Giocherei che il com- 
missario ha affrontato il bue per le corna e gli sta. 
raccontando tutto. Mi piace! come ha detto ha fatto. 

Toh! toh! come gli brillano gli occhi al tenentel 
C'invidia tutti quant'è vero Dio... Fidatevi di questi 
certosini. Ora gliela fo venire io l'acolina in bocca, 

De Curtis aveva torto. Il commissario stava par- 
lando della moglie del console austriaco, una Giunone 
perfetta, alla quale era stato presentato per caso. 

Ma De Curtis aveva troppa smania di raccontare 
la buona fortuna occorsagli e che egli trovava invi- 
diabile. Quando entrò nel gruppo il commissario finiva. 
una sua descrizione entusiastica colorita dal gesto: 
Una vita così, due spalle... 

Il tenente si accorse di De Curtis che non aveva. 
udito parlare ancora e lo guardò con benevolenza. Gli 
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vibrava ancora nell'animo l'accento caldo, convinto 

del giovane, preoccupato che si potesse pensare men 

che bene della cultura degli ufficiali italiani. | 
Ecco uno che ho fatto felice con ben poca fatica 

pensò. E per 

quella debolezza 

comune anche 

agli uomini se- 

rii, che fa amare 

lospettacolo del- 

la gioia procu- 

rata agli altri, 

volle sentire da 


— Non le ho chiesto delle confidenze erotiche — si 
limitò a dire glacialmente. 
Vi fu un silenzio, De Curtis si faceva piccino piccino. 
— L'ho detto che toccava a lui brontolò il 
capo macchini- 
sta. 

— Come? — 
chiese il tenen- 
te. 

— Dice — fece 
l'ufficiale all'ar- 
tiglieria — che 
quel povero De 
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lui qualche cosa PARRA PA AR pt Curtis paga per 
della casa di Fo- O OU ek d tutti. 
scolo. do Brit Bic i li — In che mo- 

— Oh! bravo Ratiti. E | do? 
lei. — Come l’ha FN a | 7 — Ma, io cre- 
trovata? e EN AE UC nre | Pi giare do che se vorrà 

— Io? una Va dl Pt QUE PSE ELA jë sapere qual- 
bionda di Smir- EA RAI RE che cosa della 
ne — fece De FRE e E EE AR A casa di Fosco- 
Curtis, rosso di A A eng lo, dovrá an- 
piacere | darci lei. 

Il comandante — Non c'è sta- 
aggrottò le so- Attacco contro la costa. - Esercitazioni navali. to nessuno? 
pracciglia come — Nessuno. 
quando soleva dire: Vada agli arresti. Ma guardandosi — Diavolo! — pensò il tenente inghiottendo la sa- 


in giro, quasi a raccogliere la comune riprovazione sul 
capo del malaccorto, non trovò che occhi bassi e bocche 
maliziose 


ei EE 
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liva — aveva ragione il comandante. 


LUCIANO BOLLA. 
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Corpo d'operagzione giapponese in Cina 


A nostra rivista 
acquista un 
nuovo e gra- 
dito collabo- 
ratore. Il te- 
nente di va- 
scelloSirian- 
ni non ha 
bisogno d'es- 
sere presen- 

tato ai nostri lettori che sannu com'egli abbia guada- 

gnato in Cina la più alta delle nostre decorazioni 
militari e gli elogi speciali del generale Waldersee. 
Aderendo all’invito di Argus, il tenente di vascello 

Sirianni ha voluto inviarci questo primo lavoro, che 

speriamo sia presto seguito da molti altri. 


Tra i vari corpi di spedizione che hanno operato 
in Cina nella provincia del Pecili, dall’inizio della 


DO 


guerra sino alla presa di Pechino, quello che più 
d'ogni altro ha contribuito al buon successo, e per 
la sua organizzazione e per merito ed abilità dei 
capi e per le qualità militari della truppa è senza 
dubbio alcuno il corpo d’operazione giapponese. Uno 
studio su di esso, anche breve ed incompleto come 
il presente, è quasi un dovere per chi ha seguito le 
operazioni di questo corpo, per chi ha avuta la for- 
tuna di poter ammirare le qualità militari di questi 
soldati, che per la prima volta combattevano al con- 
tatto ed uniti a truppe europee, per la causa della 
civiltà e del diritto. Prima di trattare dell’organiz- 
zazione della spedizione, prima di parlare delle ope- 
razioni da questo corpo compiute è necessario qual- 
che parola su questo soldato, il quale, pur essendo 
già noto per i risultati della passata guerra, dove 
avea mostrato le sue qualità militari, specialmente 
nei combattimenti di Pignau, di Port-Arthur, di 
Min-ciu, di Cai-pin ecc., ed in marcie faticose, non 
era ancora stato al fuoco con soldati europei, e 
quindi un paragone con essi fondato su dati sicuri 
e precisi non era ancora possibile. 
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Il soldato giapponese, non bello di fisico perché 
piccolo di statura, e di costituzione non molto ro- 
busta, se nel” insieme non ha la rigidezza e la mar- 
zialità del soldato tedesco, se nelle marcie non ha 
la resistenza del russo, non è superato da questi 
nello slancio, li supera entrambi per sobrietà, per 
freddezza ed indifferenza innanzi a qualunque peri- 
colo e per il grande cameratismo, frutto dell'educa- 
zione nazionale, che regna fra loro e che unisce in 
un insieme armonico tutta la famiglia militare. 

E con la naturale educazione il soldato giapponese 
porta ovunque con sé la proverbiale pulizia; come 
cura la persona e l’abito, così cura le sue armi. 

Il giapponese in ogni momento della vita è sempre 
lo stesso, vi sorride per le vie di Kioto come vi sgor- 
ride poco lontano dal nemico o quando ferito anche 
gravemente è portato allambulanza: sarà assenza 
di nervi, sarà anestesia completa, sarà non so io 
davvero che cosa, sta il fatto che questa sua qualità 
unita alla naturale indifferenza e freddezza, unite 
alla disciplina che possiede, lo rendono assai temi- 
bile e per nulla inferiore a qualunque soldato eu- 
ropeo. 

Debbo alla gentilezza del colonnello Haradà sotto 
capo di stato maggiore della 5" divisione giappo- 
nese, tutti i dati e le informazioni che in seguito 
unisco. 

Cominceremo adesso col dare un brevissimo cenno 
sull’organizzazione militare del Giappone in tempo 
di pace, sarà più facile apprezzare la larghezza 
d’idee da essi avuta nel preparare ed inviare un 
corpo di cperazione in Cina. 

L'esercito giapponese, che per il reclutamento e 
la formazione dei corpi ha addottato il sistema ter- 
ritoriale, è formato su 12 divisioni, ognuna delle 
quali è della forza di 4 reggimenti di fanteria, uno 
d’artiglieria, uno di cavalleria, un battaglione genio 
e servizi. Tutti i cittadini colle stesse modalità in 
uso negli eserciti europei hanno obbligo al servizio 
militare; per tre anni debbono servire nella milizia 
attiva, per Y anni nella riserva e per altri cinque in 
quella territoriale; in ultimo tutti i cittadini dai 15 
ai 40 anni fanno parte dell’esercito nazionale. 


Alle 12 divisioni, oltre alla guardia imperiale 
che formerebbe la 13" bisogna aggiungere due reg- 
gimenti di cavalleria, due reggimenti d'artiglieria 
armati con cannoni a tiro rapido, ed un parco areo- 
statico. Sei reggimenti d’artiglieria divisionali sono 
armati con canhoni da montagna del calibro 7.5, i 
rimanenti sono armati con cannoni da campagna 
dello stesso calibro. La divisione in tempo di pace, 
compresi i servizi, è della forza variabile dagli 8 
ai 9 mila uomini, 


Appianate tutte le difticoltà sorte tra la Russia 
ed il Giappone, la prima delle quali temeva a suo 
svantaggio una posizione privilegiata del Giappone 
in Cina quando questi vi inviasse una forte spedi- 
zione, S. M. l’Imperatore ordinava il 16 giugno la 
mobilizzazione della 5” divisione (Hiroschima) chia- 
mando per completarla cinque classi della riserva. 

11 20 giugno partiva da Warisine il primo nucleo 
che arrivava a Tien-tsin il 1° luglio, mentre l’ultimo 
col tenente generale Jamaguchi comandante la 5” di- 
visione vi giungeva il 21 dello stesso mese. 

La forza della divisione mobilizzata e sbarcata a 
Tung-ku è come dal quadro qui unito: 


TRUPPE COMBATTENTI. 


Fanteria | Artiglieria | Cavalleria Genio | Gendarmi 


11040 1250 450 1115 300 


4reggimen- |8batterie da |l reggimen- | 1 battaglio- | 1 compagnia 


ti di fante- | montagna) todicaval-| ne genio! gendarmi, 
ria su 3 | su 6 pezzi, | leria della | della forza | 
battaglioni | 3 da cam-| forza di 450 | di 900 uo-. 
della forza | pagna su6 | sciabole. mini, 1 com- 
di 920 uo- | pezzi, pagnia fer- | 
mini. rovieri. i 


Per i servizi sono destinati circa 6000 uomini. 


TRASPORTI. 
460 carri per trasporti vari, 
450 » per munizioni, 
440 » per viveri, 


1950 cavalli a basto. 


Per il traino dei carri 1634 cavalli. 

I carri sono simili al nostro tipo Africa ma più 
piccoli e più leggeri. Per portare la divisione mo- 
bilizzata in Cina sono stati fatti due viaggi su sedici 
piroscafi e due viaggi con tredici; tempo impiegato 
dal 20 giugno al 21 luglio. Questi ultimi dati non 
hanno importanza alcuna non essendo noto il ton- 
nellaggio delle navi. 

a o 

Le prime truppe giapponesi partite per il Pecili 
il 20 giugno al comando del maggior generale Tu- 
kuschima e che erano della forza di quattro batta- 
glioni di fanteria, uno squadrone di cavalleria, una 
batteria d’artiglieria da montagna, una compagnia 
del genio e servizi giungevano a Tien-tsin, il 1° lu- 
glio, lasciando lungo la via sulla dritta del Pei-ho 
un battaglione per la sicurezza delle comunicazioni 
fluviali. 

Queste truppe presero parte ai combattimenti del 
3-6-9 luglio ed il giorno 13 dello stesso mese al co- 
mando del generale Tukuschima contribuirono più 
d’ogni altra alla presa della città murata di Tien-tsin 
impadronendosi della porta Sud (fatta saltare con 
sacrifizio volontario della vita dal tenente Mooni e 
da quattro soldati) per la quale entrarono primi 
nella città. 


PERDITE GIAPPONESI. 
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Combattimenti del 3-6-9 luglio 42 | 163 | 917 cai ca 
Combattimento del 13 luglio 145 | 357 | 1603 (123000) 2150 


11 generale Jamaguchi arrivato il 21 luglio a Tien- 
tsin, preparò tutti i servizi per poter iniziare al più 
presto possibile la marcia per la liberazione di Pe- 
chino. Le truppe cinesi, circa 17,000 uomini al co- 
mando dei generali Vié e Ma-in-kun, si erano nel 
frattempo fortemente trincerate a Pei-stang, località 
distante pochi chilometri da Tien-tsin, i comandanti 
delle varie truppe internazionali sotto la presidenza 
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del generale russo Linevith, più anziano, decidono, 
dietro consiglio del generale giapponese, l’attacco 
delle posizioni nemiche, e queste prese, di conti- 
nuare la marcia sulla capitale. Nella notte tra il 4 e 
il 5 agosto la colonna internazionale è in marcia, i 
Giapponesi che erano alla testa iniziano alle 5 !/, il 
fuoco ed alle 10 alla baionetta prendono da soli le 
posizioni nemiche. 

Messe in fuga le truppe cinesi, i posti fortificati di 
Jang-stang e Tong-cian cedono dopo brevissima re- 
sistenza. 

Alla mattina del 14 la colonna internazionale ar- 
riva sotto le mura di Pechino e nello stesso giorno i 
Giapponesi s’impadroniscono delle due porte all’est 
della città tartara Chi-ho-men e Tung-chil-men, e li- 
berano, unitamente agli altri, le legazioni. Il giorno 
dopo occupano tutta la città tartara e liberano la 
missione cattolica del Peitsang. 


FORZA COMBATTENTE DELLA COLONNA INTERNAZIONALE 
ALL’ATTACCO DI PEITSANG. 
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NUMERO DEI COMBATTENTI DELLA COLONNA 
INTERNAZIONALE ALL'ATTACCO DI PECHINO. 
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MORTI E FERITI NEI COMBATTIMENTI DI PEITSANG, 
JANG-TSUNG E PECHINO. 


a ' Peitsang Jang-Tsung pechino TOTALE 
NAZIONALITÀ ' 

morti | feriti | morti | feriti | morti | feriti | merti | feriti 
Giapponesi 140 | SH | 60} 2341 209) 503 
Rassi la 6l 2 17: 21) 106) 23| 420 

| 
Inglesi. . . . . l 241 oi 38 5 7 67 
Americani. . ..1.. 1.. 7| sil 6| 32) 13, 98 
Francesi . H të 7, 6 
TOTALE . | 259, 798 


CONSUMO MUNIZIONI DEI GIAPPONESI. 


Cannone Fucile 
Combattimento di Peitsang 900 £9110 
» di Pechino. 4334 13608 


Adesso che assai brevemente abbiamo trattato 
dell’organizzazione del corpo giapponese e delle ope- 
razioni di guerra da questo compiute, viene quale 
conseguenza naturale il paragonarla con i corpi in- 
viati nel Pecili dalle altre nazioni. 

Confrontando tra di loro le varie spedizioni europee, 
non tralasciando quelle giunte dopo la presa di Pe- 
chino, quella che senza dubbio alcuno superava le 
altre e per avere le unità tattiche da lungo tempo 
inquadrate, e per la ricchezza ed esuberanza dei tra- 
sporti e per gli agi e comodità che godevano le truppe 
era certamente quella inglese. Le altre spedizioni 
erano formate invece in generale con elementi inqua- 
drati da poco, e chi più chi meno difettavano di 
trasporti, mancanza che si ripercuoteva con inconve- 
nienti non lievi in tutti 1 servizi. 

Paragonando in ultimo l’organizzazione del corpo 
inglese e giapponese, se i primi potevano vantare 
un materiale più moderno e forse maggior ric- 
chezza di trasporti, presentavano i secondi maggior 
coesione ed omogeneità nella loro spedizione, anche 
perchè le loro unità tattiche non erano state prese 
come dagli Inglesi da corpi differenti. 

I disagi, le fatiche, le ansie ed i pericoli che il 
soldato giapponese ha diviso da buon camerata con 
i compagni europei non sono rimasti infruttuosi, ha 
saputo farsi stimare ed apprezzare ed ha lasciato 
in tutti vivissima ammirazione. 


SIRIANNI 
Tenente di vascello. 
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Abbonati morosi - A norma di quanto è detto nella 
testata della Lega Navale i sigg. abbonati che non 
hanno disdetto l'abbonamente lo hanno implicitamente 
rinnovato. 

Preghiamo perciò quelli che sono ancora morosi a 
volere inviare "importo dell'abbonamento alla nostra 
Amministrazione - Corso d’Italia, 34 - Roma. 
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Le grandi compagnie germaniche. 
Il Norddeutschen Lloyd. 


Ebbe luogo testè a Brema la XLIV assemblea ge- 
nerale del « Norddeutschen Lloyd » di cui diamo le 
più importanti notizie. 

Lo stato del materiale galleggiante è riassunto dal 
seguente specchietto: 


© i 
© | QUALITÀ DEI GALLEGGIANTI | Forza Tonnellate 
3 indicata ¡ lorde 
63 | Piroscafi oceanici...... 274.760 | 366.282 
7 » in costruzione. . 86.200 13.000 
45 » costieri. ..... 33.720 63.543 
85 » fluviali. ..... 10.245 5.469 
150 | Piroscafi ....... «006 409.926] 508.294 
1 | Nave scuola (Herzogin So- 
phie Charlotte). ..... — 2.581 
116 | Rimorchiatori e chiatte da 
carbone. .......... — 29,244 
267 Totale . .. | 409.925] 640.119 
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Per comprendere l'importanza di questa flotta, ba- 
sterà paragonarla a tutto il naviglio mercantile ita- 
liano, che al 31 dicembre 1899 contava 409 piroscafi, 
aventi complessivamente una stazza di tonn. 506.910 
lorde e 314.830 nette, con una forza motrice di 317,942 
cavalli indicati. Tornando al « Lloyd germanico », di- 
remo che i suoi piroscafi percorsero durante l’anno 1900 
4,707,000 miglia marine, corrispondenti a circa 2/8 
volte il giro della terra. Le merci trasportate sulle 
varie linee ammontarono a 2,707,000 mc., con un au- 
mento di 400,000 me. sul precedente esercizio, e i pas- 
seggieri trasportati in viaggi transoceanici ascesero 
a 253,225 nel 1890, contro 197,226 nel 1899. Fino al 
31 dicembre 1900 questa compagnia ha trasportato 
sulle sue linee transoceaniche 4,160,000 persone. 

La relazione dei direttori dice molto bene dell’an- 
damento del servizio nord-americano, e che fu assai 
favorito dall’ Esposizione universale di Parigi e da una 
importante emigrazione dall’Austria e dalla Russia 
verso gli Stati Uniti. Nondimeno in questa parte di 
mondo si ebbe a deplorare il celebre incendio di Ho- 
boken, che pose fuori linea i tre piroscati Brumen, 
Main e Saale, il quale ultimo è stato alienato. Gli 


altri due furono sottoposti a una generale riparazione, 
durante la quale il Bremen fu allungato di 25 piedi. 

Il traffico sud-americano non riuscì questo anno pro- 
fittevole, perchè una parte del naviglio dovette adi- 
birsi al trasporto di truppe; alcuni piroscafi noleg- 
giati a timecharter che vi furono sostituiti, portarono 
invece delle perdite. Funzionò benissimo il nuovo ser- 
vizio quindicinale dell'Estremo Oriente, eseguito in co- 
mune con la « Hamburg-Amerikanische Gesellschaft ». 
Questa si adibì i due nuovi piroscafi Kiaoutschau e 
Hamburg, il « Lloyd » il König Albert e la Prinzess 
Irene, tutti giganteschi e quasi eguali in disegno, ve- 
locità e adattamenti interni. 

Il traffico mercantile dell'Australia non fu molto 
propizio, ma il numero dei passeggieri fu in incre- 
mento, e lo sarà ancor più in avvenire mediante l'en- 
trata in s2rvizio del nuovo piroscafo Grosser Kurfürst, 
del tipo Barbarossa, ma che con la sua stazza di 
13,183 tonn, di registro lordo, è il più grande piroscafo 
di quella linea. E la società ha mirato eziandic alle 
comunicazioni fra Australia e l’Asia Orientale. 

Circa le nuove costruzioni di questo anno, troviamo 
nominati nella relazione i seguenti piroscafi, che cre- 
diamo opportuno riassumere dalla seguente tabellina: 


| [si 
$2 
CANTIERI | 317 
Piroscafi Linea 2,2 
DI COSTRUZIONI dls 
La a 
o © 
OS A a E 
Prinzess Irene. .| Vulcan, Stettino . . | Asia Orientale |9000/10381 
Grosser Kurfürst | F.Schichau, Danzica Australia 9700113182 
Maa Blotan e Woss, Am- New York [5500 10067 
burgo. 
Frankfurt. . Joh C. Tecklenborg. Baltimora |3200; 7431 
Geestemünde. 
Strassburg.. Bremer Vulcan, Ve- | Serv. commerce. |2400| 5057 
gesack. dell'Asia Orient. 
Wurzburg ....| Bremer Vulcan, Ve- Idem 2400! 5085 
gesack. 
Freiburg ..... Furness, Withy e C. Idem 2100) 5965 
Marburg . .... Id. id. Idem 27001 5967 


Altri nuovi piroscafi minori furono costruiti pel ca- 
botaggio delle coste indo-cinesi, ed è notevole che 
anche questi sono per la maggior parte muniti di due 
propulsori, benchè la forza indicata non superi in 
nessun caso 1 750 cavalli. 

Il bilancio del « Norddeutschen Lloyd » ammonta 
a circa 165 milioni di marchi. L’utile lordo dell'annata 
è stato di oltre 27 milioni. Da questo furono dedotte 
le seguenti somme: pel fondo assicurazione 525,000 mk; 
per interessi sui prestiti e spese generali d'ammini- 
strazione 1,586,000 mk; per ammortamento del mate- 
riale navigante, circa 14 milioni, di cui 4 milioni per 
compensare i danni dell'incendio del Bremen e del 
Main a Nuova York; cosicchè restò un utile netto di 
oltre 10 milioni di mk., che andarono ripartiti per 5 ° 
al fondo di riserva, 4 °/, al dividendo sul capitale di 
80 milioni, 6 ‘/, per tantième al Consiglio direttivo 
(245,000 mk) e 4 '/, per dividendo straordinario, la- 
sciando pure un residuo di circa 2 '7, milioni pel fondo: 
di rinnovamento del naviglio. 


Cav. GAETAN O RIMASSA, gerente. 
Agente In- 


Comand. A. M. MASSARI zt 


nale per Brevetti d’invenzione. — Rappresentanze. — 
ROMA, Via della Vite, 74. 


Roma, 1901 — Tipografia E. Voghera. 
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FABBRICA > AZION LAME 


ACCUMULATORI ELETTRICI 


“ Brevetto TUDOR ,, 
GENOVA — Corso Ugo Bassi, 26 — GENOVA 
ciro, ptt ne cosi 
La più grande e rinomata Casa del genere, esistendone 


11 Fabbriche in Europa 


vi» 


Da Dodici anni si installarono e funzionano in Italia oltre: 


220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 l'una — 30 Batterie a respul- 


sione per tram, battelli, funicolari, regolazione e distribuzione di forza mo- 


trice. 
altri usi — 30 Batterie sostituite ad altri tem: 
DIPLOMI D’ ONORE A TORINO E COMO 


8 IMBARCAZIONI ELETTRICHE Zë: 


IMPORTANTI FACILITAZIONI 


50 Batterie per eccitazione, da fr areostatica, galvanoplastica ed 


concesse agli Abbonati della Rivista La Lega Navale 


I sigg. abbonati del 1901 potranno acquistare a metà prezzo le seguenti pubblicazioni di nostra edizione: 


La Guerra del 190..... di Argus - splendidamente illustrata 
Il Problema Marittimo dell’Italia del Comandante D. Bonamico . 
L' Italia dev'essere potenza terrestre o marittima ? del Magg. C. Manfredi 
Mare Nostrum - Edizione riccamente illustrata 

L' Italia e le lotte avvenire sul mare - del Cap. A. Cangemi E 
L' Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fazio 
Gl’insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di $. N. G. Fazio 
Alcune fonti della letteratura tecnica marinaresca del Cap. S. Raineri . 
Pel Mare e per la Patria, Conferenza di A. Geremicca . 
Le porte d'Italia, Conferenza del Colonnello di S. M. G. Fazio 
Marina e Colonie, Conferenza del Comandante G. Roncagli 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di Argus 
La nostra Marina Mercantile di F. di Palma 
Serie 1. di 20 cartoline navali in nero. 

» 2. 20 » » a colori. 

» 8. 20 » » jn nero. 
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#. B. — Per le spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo segnato. Ai soci della Lega Navale Italiana 
non abbonati si concede il 80 per cento sulle pubblicazioni su notate. Tutte queste pubblicazioni sono altamente istrut- 
tive. Noi raccomandiamo specialmente le prime tre. Le raccolte annuali (anno 1°, 2° e 8°) si possono acquistare al prezzo 
di L. 6. L’abbonamento complessivo a tutte le pubblicazioni della LEGA NAVALE costa sole L. 10 (estero L. 14 in oro) per 


un anno. Semestre L. 5 (estero L. 7 in oro). Un numero separato Cent. 80 (estero Cent 40). 


Inviare preferibilmente cartolina-vaglia alla Lega Navale, SPEZIA. 
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J. & A. NICLAUSSE 


Società dei generatori di vapore inesplodibili - Brevetti Niclausse 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


— de ep Y 
Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse. 

Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripuli- 
mento, sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici 
nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le candaie di Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia 
RA | in uno spazio determinato. 

IRSA) SE, Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in- 
+ sel tercambiabili, hanno tubì diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
US equilibrati dalla pressione. 

RÄ Géi Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l'u- 

e apik aM scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 
| if. HI) | essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse 
Rie pae IM E | I hanno oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri 

pre accessori cae quelli delle caldaie ordinarie e senza causare Ja benchè minima defor- 
mazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi appa- 
pi 2. . vecchio. 

a ten | d ese” = Sono di facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensioni ri- 
eee _ dotte e di poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 

“E SS == delle navi da guerra. 

di EE j Sono messe in pressione con un'enorme rapiditá e si comportano egregiamente 

TIPO MARINO nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza pas- 

sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d'installazioni. 


dentali 


tte 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
D H "i . - r "Y D 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 
Marina Francese. 


Cavalli Cavalli | Cavalli 
Incrociatore corazz. « Guéydon» 20,200  Torpediniera « Téméraire» . . 1,500 | Rimorchiatore « Titan». . . . 500 
Id. id. «Condé » 20,200 Rimorchiatore « Utile». . . . 1,000 Id. « Pholyphème » . 600 
Id. id. «Gloire» . 20,200 Cannoniera « Décidée » . . . . 1,000 Id. e Ercole». . . . 500 
Id. id. «Kléber» . 18,000. Id. e Zélée» . . . . 1,000 Id. « Menhir». . . « 200 
Corazzata «Suffren» . . . . 16,500 Rimorchiatore « Travailleur » > . 1,000 Officine del Porto di Lorient». . 250 
Id. «Marceau». . . . 14,000 | Officine di Castigneau del Porto Chiatta elettrica « Carlemagne» . 100 
ld. «HenriIlV» . . . 11,500 militare di Tolone. . . 1,500 Id. id. «Charles-Martel » 100 
Incrociatore « Friant». . . . 9,000 | Arsenale di Brest (illuminazione Vedetta della corazz. « Marceau»  — 
Id. « Davout». . . . 9,000 elettrica) . . . + . 600 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 
Corazzata « Requin» . . . . 7,000 Chiatta a vap. della coraz. «Suffren» 500 | Canotto Scuola Macchinisti (Tolone). 
Incrociat.-torpedine « Fleurus». 4,000 Scuola Piloti «Elan» . . DUU Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 
Marina Russa. Cavalli | Marina Italiana. Cavalli 
Incrociatore « Variag» . . . . . . . . . . . 20,000 | Corazzata « Regina Margherita» . . . . . . +. 19,000 
Corazzata « Retwisan » . . . . . . . . + + . 16,000 Incrociatore corazzato « G. Garibaldi» . . . . . 14,000 
Cannoniera « Khrabry Ba tes "BS, RE À JU ar Ts 3,000 Id. id. « F. Ferruccio» . . . . . 14,000 
Marina Spagnuola. Cavalli Marina Inglese. Caval) | Marina Portoghese. 
Incrociatore « Cristobal Colon» 14,000 Cannoniera « Seagull Kë, I 3,000! Arsenale di Lisbona (illum. elettr). 
Corazzata « Pelayo» . . . . 9,000 gloop X . . Doge | Ai Marina Turca. Cavalli 


Vedetta « Navarra». . — 
Coraz. « Numancia » (calda ale ausiliarie). 


Incrociatore tipo Monmouth . 22,000 | Corazzata « Messoudiheje » . . 11,000 
Id. «Princessa de Asturias » (id). 


Marina Giapponese, 


kj - d | . 7 
Incrociatore coraz. « Cardenal Ximenez Marina Germanica. | Incrociatore PEO «Yaeyama» 6,000 
de Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya» . . . . 10,000 à Marina Argentina. 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). Id. « Gazelle». . . . ‘7,000 | Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana. Cavalli Marina Chilena. 

Corazzata « Maine» . . AD O ; 3 e e ic 
Monitore corazzato « Connecticut ». a. . . . . 8,000 | Incrociatore € Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 

Cavalli Marina Mercantile. Cavalli 
PIANO" è ag AN dr 1,000 } Comp. gén. de Navivation H. P. L. M. | « Ventoux» . . . . . 3 «701,000 
« Pellevox » KA EA. OS Rimorchistori del Bodano). TAUTI E e e è e a 178 A ER OOU 
e Taillefer» . . eg. të 1,000 \ ( | « Galibier - "ZS A ¿> 000 
« Pierre-André » cargo- boat . 1,000 | « Felix Faur » (Compagnie des Bateaux- | Compagnie gén. des Bateaux Parisien: 
« Steamer Morbihan » (Compag. Omnibus de Rouen) . . "00 ch. 55 battelli di 150 cav. ciascuno. 


gén. Transatlantiqu:). . . . 2,000 Rimor. « Réné-André » id. e Marsellais » | — Nuova Flotta per l’Esposiz. del 1900. 
Due piroscafi Americani di 32 tonn, ciascuno e 30,000 cavalli. 


Marina dadiporto. 
Yacht « Almée » (Sig. H. Heunier) | Yacht « President Carnot»(Sig.M.Satre) 


| Yacht «La Bacchante» (Sig. A. Meunier) 
Id. « Nemo» (Sig. M. Bauduin) Id. «S.t-Hubert»(Sig.C.de Langlade) Id. «Sequana » (Sig. E. Cauvin) 


Id. «Julie» (Sig. G. Meunier) ; Id. « Walkyrie » (Sig. G. Eiffel) Id. « Neptune » (Sig. P. Curie) 
Id. «Elsie II» ( ig: Glandaz) | 
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Agente jinik per l'Italia: pron PIETRO MICHEL I Fielio — GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 
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ABBONAMENTI 
Italia - Tnanno L. 10 Semestre . L. 5 
Estero - » » 14 (oro) » » 7 (oro) 


Gli abbonamenti decorrono dal 40 Gennaio e dal 1° Larus. 
mese prima della scadenza e'intendono di pien diritto rionovati. 


Se non sono disdetti un 


Direzione e Amministrazione - D'ora in avanti tutte le comunicazioni 
alla Lega Navale, sia che riguardino la Direzione, sia che riguar- 
dino D Amministrazione, dovranno essere indirizzate alla Casa 
Editrice E. Voghera in ROMA - Corso d'Italia, n. 34. 


. SOMMARIO: Le economie a favore del fondo costruzioni (C. Franci) — Torpediniere e Controtorpediniere (Girolamo Proto) — Per le ri- 
forme (N. N.) — Navigare, navigare, navigare! (Elpi) — Ricordi del mare (Arcobaleno) — Marine vesuviane (Carlo Bruno) — Borghese 
(Luciano Bolla) — Avvenimenti e Notizie. 

Incisioni: A Napoli — I Buoi a bordo — Incrociatore francese Cassard — I grandi proiettori per la difesa del golfo di Spezia — Corona 


EL mio articolo del 15 novem- 
bre scorso, La propaganda 
navale di fronte ai partiti 
politici, io sostenevo fra le 
altre cose, la necessità di dar 
mano a tutte quelle riforme, 
che possano correggere il 
complesso organismo della 
nostra marina da guerra, pur 


conseguendo in pari tempo il vantaggio di notevoli 
economie; — e ciò per due motivi: prima di tutto 
per fruire di tutti i mezzi possibili, che sono già a 
nostra disposizione, traendone il massimo utile a fa- 
vore dello scopo stesso, per cui esiste il Ministero 


della marina, e cioè la difesa nazionale; e poi per ri- 


muovere gli ostacoli che maggiormente potrebbero 
opporsi alla nostra propaganda navale; — propa- 
ganda che mira ad ottenere fondi a favore di una 
istituzione a noi tanto utile per molti riguardi anche 
non militari, ma che non potrà fare mai breccia negli 
uomini dei nuovi partiti, se non sarà in grado di di- 
mostrare loro, che in tutti i capitoli del bilancio della 
marina si son fatti sacrifici per rafforzare quello delle 
nuove costruzioni, e che non una lira viene sperpe- 
rata a favore di uomini e a danno degli scopi cui 
quelli debbono servire. 

All’articolo suaccennato, che mirava dritto ai par- 
titi avanzati, non venne mossa obiezione da alcuno, 
socialista o non socialista che fosse, (per quanto io 
dimostrassi di desiderare una discussione); ciò però 
non toglie, che chi pretende di fare della propaganda 


in bronzo — Incrociatore Italiano Tripoli — Battaglia d'altri tempi — Fitoscalo Annam delle Messageries Maritimes. 


anche nei partiti contrari alle spese militari, debba 
dimostrare, sia pure in poche parole, l’utilità della 
marina da guerra sotto tutti i riguardi, per i quali 
si intende di farla servire. Ciò si potrà sempre fare, 
ma per ora credo opportuno insistere, svolgendolo, 
nel mio concetto che noi dobbiamo poter domandare 
a fronte alta, e sicuri dell’onestà della domanda, i 
fondi che ci mancano per procurare all’Italia navi 
moderne, i quali noi non potremmo più realizzare 
con ulteriori economie. 

Fissiamo bene in mente, che siccome il fine ultimo 
della nostra propaganda si è quello di ottenere navi, 
navi e navi per salvaguardare le nostre persone ed 
i nostri interessi, cosi noi dobbiamo fare buon viso 
a qualunque mezzo, atto a raccogliere fondi, purchè 
questo mezzo sia onesto. Tali possono certamente 
dirsi tutte quelle economie, che hanno lo scopo di cu- 
rare l'interesse generale indipendentemente da quello 
dei singoli uomini, e che mirano alla soppressione di 
tutto ció che può essere superfluo, all'accentramento di 
tutto ciò che agevolmente può esser compiuto in uno 
stesso luogo o da una stessa persona, al massimo ri- 
spetto per tutto ciò che risulta indispensabile. 

Che delle economie sieno possibili anzi doverose 
nel nostro organismo marittimo, tutti ritengono per 
certo; ma come si debba cominciare e fin dove si debba 
arrivare, nessuno dei nostri uomini politici ha co- 
raggio di proporre alla Camera, non già perchè non 
sappia dove si trova il marcio e di quale specie esso 
sia, ma per tema di essere subbissato da una valanga 
di arrabbiati contradditori o di patrioti d’occasione, 
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L'on. Bettolo, nel suo discorso pronunciato a Recco. 
alludendo alle condizioni della nostra marina, constatò 
la necessità di riforme che riescano a sfrondare il su- 
perfluo, specialmente semplificando i servizi contabili. 

Ma una cosa mi pare di poter assicurare: e cioè 
che il criterio che si segue generalmente nel pro- 
porre riforme in qualsiasi amministrazione, si è 
quello di non forzare la mano là dove si trova troppa 
resistenza, cioè quello di rivalersi contro il debole, 
contro chi non è in grado di esercitare una influenza, 
una pressione in senso contrario, Così è che in tutte 
le economie fatte fin qui, fu sempre il personale basso 
o gerarchicamente inferiore, che ebbe a soffrire, sia 
nell’esercito, sia nella giustizia, sia negli interni, sia 
nella marina ecc. 

Non bisogna però credere, che tutto il male e tutto 
ciò che può dar luogo a critica e correzione, sia 
unicamente nell’amministrazione civile, oppure nella 
bassa forza della nostra marina: anche negli im- 
pieghi militari vi è complicazicne burocratica, anche 
in essi quindi vi è da semplificare. Ci sono troppi 
impiegati civili (comprendendo fra questi anche gli 
operai), ma chi può peritarsi ad assicurare, che non 
sia possibile una semplificazione negli uffici e nei 
gradi militari non combattenti; chi può provare che 
ogni tenente di vascello ed ogni ammiraglio non 
imbarcato abbia una occupazione giornaliera tale 
da giustificare il suo guadagno, la sua retribuzione? 

Il male che si verifica in ogni ministero, per cui 
il numero degli impiegati, residenti alla capitale, da 
anni e anni non fece che crescere a seconda dei ca- 
pricci de’ ministri, cui premeva dare soddisfazione 
a grandi elettori e a molti interessi tutt'altro che 
pubblici; il male che si verifica nello stesso eser- 
cito, per cui molti posti furono conservati o furono 
aperti più per migliorare la carriera degli ufficiali, 
che non per i veri bisogni della guerra; quello stesso 
male, dico, sì verifica in non minor misura nell’am- 
ministrazione militare della marina. Se a questo 
mio appunto si voglia opporre la ragione, che nelle 
altre marine l’inconveniente accennato è uguale o 
maggiore, io risponderò che se Spagna o Turchia 
od altra nazione è in più tristi condizioni di noi, 
questo non è un buon motivo per iscusare i nostri 
mali, o per far sì che ci possiamo rallegrare, ma 
può essere soltanto un pretesto per lasciare le cose 
come stanno: il pretesto degli infingardi! E rispon- 
derò ancora, che se il più ricco può esimersi dal 
fare certe economie e può conservare certi lussi, il 
povero è in istretto dovere di impiegare bene anche 
l’ultimo suo centesimo, lasciando la spesa meno utile 
per quella indispensabile: e vana cosa sarebbe il 
negare, che noi Italiani siamo poveri, dal momento 
che uno dei più ardui problemi finanziari è ap- 
punto quello di ottenere lo stanziamento per la co- 


struzivne di una corazzata in più di quelle che non 
sieno consentite dal solito infelice fondo per le nuove 


‘ costruzioni. Che se l'Inghilterra ha in proporzione, 


cioè relativamente a noi, un numero sensibilmente 
maggiore di ammiragli e ufficiali non combattenti, e 
se in arsenali esteri la burocrazia militare è più 
numerosa e complicata che non da noi, a me sembra 
che il fatto di poter fare con meno, come effettiva- 
mente ora avviene secondo i miei contradditori, sia 
già abbastanza significativo, per indurci a perfezio- 
nare il nostro meccanismo amministrativo-militare, 
e costituisca già per noi un indizio abbastanza chiaro 
ed eloquente della possibilità di ottenere quel mi- 
nimum, senza del quale non può esistere semplicità, 
nè perfezione, e il quale nessuno oserà affermare 
come attualmente esistente. 

Ma perchè in Parlamento, obietterà alcuno, radi- 
cali e socialisti non sollevano la questione della so- 
verchia burocrazia nei gradi militari? Dire che 
radicali e socialisti non agiscano nel proprio inte- 
resse, sarebbe un po'arrischiato: ora il nostro eser- 
cito e la nostra marina sono così intimamente colle- 
gati colla nazione, da cui suggono l’esistenza, che si 
può dire non vi sia uomo un po’in vista, cui non 
istia a cuore la sorte d’un parente o d’un amico o 
d'un conoscente, che all’amministrazione militare 
debba esser debitore della sua vita. Gli uomini 
ascritti ai partiti avanzati chiedono l’abolizione delle 
spese militari, ma non perciò intendono di far per- 
dere l’impiego ai loro protetti. Cosicchè sia per im- 
pedire che sorgano ostacoli alla carriera dei propri 
amici, sia per la noncuranza verso tutto ciò che sa 
di militare (la quale poi è causa della più completa 
ignoranza intorno all'organismo dei nostri istituti 
militari), i deputati dell’ « estrema sinistra » non 
hanno mai preso a cuore lo studio della quantità e 
qualità degli uffici militari. 

Ma, al di sopra dei partiti, all'infuori di ogni ra- 
gione od interesse personale, e unicamente devoto 
alla causa del bene dovrà essere l’uomo di Governo 
o di Parlamento, che si proporrà di introdurre nel 
personale, sì civile che militare, della regia marina, 
quelle riforme che possano condurre alla massima 
semplificazione, ed anche ad una maggiore giustizia. 
Quell’uomo farà cosa accetta anche ai partiti « avan- 
zati »; ma ciò non vuol dire che la spinta all’a- 
zione debba venirgli dall’ « estrema sinistra »; il 
bene non proviene da nessun partito, e deve essere 
approvato da tutti i partiti. 

Se da questa imparziale Rivista mi sarà concessa 
libera la parola, come libera necessariamente è l’opi- 
nione individuale, io accennerò di volo a poche cose, 
che sono di dominio pubblico e di alcune delle quali 
ebbe altra volta occasione di occuparsi lo stesso no- 
stro periodico. 
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Alcune piccole riforme od economie furono già at- 
tuate in questi ultimi tempi; così la soppressione del 
tenente generale del genio addetto al Ministero della 
marina, la fusione del Comitato degli ammiragli e 
del Comitato pei disegni delle navi col Consiglio su- 
periore di marina (1),il collocamento in posizione au- 
siliaria di alcuni ammiragli in soprannumero (2), ecc. 
Ma le riforme veramente destinate ad apportare 
vantaggi economici e a rendere il lavoro più utile, 
spedito, intensivo, sono quelle di cui nessun uomo di 
Governo o Parlamento fu tin qui capace di prendere 
l'iniziativa. (Una certa eccezione devesi fare per 
l’on. Bettolo, il quale ebbe a formulare proposte ri- 
guardanti gli operai degli arsenali). 

Le riforme di cui parlo, riguardano anzitutto gli 
arsenali dello Stato, ai quali non per nulla fu da ta- 
luno affibbiato il nome di: opere pie. In due frasi si 
può riassumere le serie degli inconvenienti che pa- 
ralizzano e rendono dispendioso il lavoro degli ar- 
senali: 

1° la facilità con cui vi trovano impiego persone 
la cui presenza nulla aggiunge alla rapidità dei 
lavori; 

2° le infinite formalità burocratiche destinate a 
intralciare i lavori, ad aumentare le spese, e a far 
vivere ufficî che non si possono dire iu armonia në 
fra loro, né collo scopo per cui un arsenale esiste. 

Quanto al primo punto mi limiterò a constatare 
ciò che tante volte fu lamentato, e cioè la esuberanza 
di mano d’opera, la quale fa sì, che manchi lavoro 
a un gran numero di operai, retribuiti cionondimeno 
regolarmente e aventi pure diritto alla pensione. È 
evidente la necessità che gli operai sieno ridotti di 
parecchie migliaia, e che prima di tutto debbano es- 
sere congedati quelli inabili. 

E riguardo al secondo punto, non sarà mai ab- 
bastanza lamentata l’esistenza di parecchie dire- 
zioni dei lavori, indipendenti l’una dall’altra e sot- 
toposte solo nominalmente al contro ammiraglio 
direttore generale. Queste direzioni fanno, disfanno, 
o fanno in due la stessa cosa, dopo interminabili 
pratiche ‘burocratiche, si rinfacciano reciprocamente 
le responsabilità, e si fanno anche reciprocamente 
i dispetti. Ma non c’è il contrammiraglio? si obiet- 
terà tosto. Precisamente: ma sarebbe interessante 
conoscere la vera ragione di essere di questo alto 
funzionario, il quale d'altronde non troviamo negli 
arsenali di altri Stati. Si vuole giustificare l’ esi- 
stenza di questo elevato ufficio militare con ragioni 
di disciplina; la giustificazione non è tanto soddi- 
sfacente, perchè in fondo detto contr’ ammiraglio 
non si può considerare altro che uno strumento di 

(1) Ahi! povero e magro Consiglio! 


(2) Furono testè richiamati. 
(Note della Direzione). 


comunicazione fra le singole direzioni ed il Go- 
verno. Come tale tutto deve passare per le sue mani, 
ma la sua direzione sarà più onorifica che pratica. 

Da quanto ho detto si comprenderà come urga pro- 
cedere all’unificazione di tante direzioni, le quali 
specialmente se si consideri che ognuna di esse ha 
i propri magazzini, le proprie officine, la propria 
contabilità, gravano ora inutilmente sul bilancio 
dello Stato. E se alcuno osasse ancora affermare, che 
negli arsenali governativi poco o nulla vi sia da cor- 
reggere e da semplificare, io lo inviterei a voler stu- 
diare il funzionamento dei cantieri privati, raffron- 
tandolo con quello dei regî. 

Non in egual misura, ma anche all'infuori degli 
arsenali noi possiamo osservare la stessa tendenza 
alla specializzazione, alla moltiplicazione degli im- 
pieghi. A Roma vi sono non meno di otto ammiragli, 
i quali, naturalmente, comunicano col mare soltanto 
per mezzo del tavolino, e l'occupazione dei quali nes- 
suno negherà essere più elevata che intensiva. Senza 
quelli che fanno parte del Ministero della marina, 
c'è il contrammiraglio addetto al Re, il vice-ammi- 
raglio capo di stato maggiore di marina, il vice-am- 
miraglio presidente del Consiglio superiore di ma- 
rina, il segretario del medesimo Consiglio. Se il 
presiedere a poche riunioni d’un Consiglio debba es- 
sere privilegio di un uomo che non ha altra occupa- 
zione, o se al contrario non possa conciliarsi (come 
avviene per i membri del Consiglio superiore di 
marina), con altra elevata carica, questo io non 
sentenzieró, ma si potrà certamente discutere. A 
Taranto, punto fortificato con pochi uomini, c’è un 
vice-ammiraglio, senza che per questo esista dipar- 
timento marittimo; alla Maddalena ve n'é un altro. 
V'ë un contrammiraglio all’ arsenale di Taranto 
dove abbonda la gente, ma non il lavoro (a co- 
struirvi nuove navi pare non si pensi più); c’è infine, 
e lo leggemmo in periodici molto serî, una grande 
quantità di ufficiali di ogni specie che paiono messi 
li a posta per creare un lavoro che non c’è, o per 
complicarne o sdoppiarne un’altro che sarebbe sem- 
plicissimo. 

Io ho troppa stima degli ufficiali di marina ita- 
liani, per non avere la certezza che essi sono 
sempre pronti a dedicare tutte le proprie attività, 
i propri affetti, in una parola la propria vita al bene 
della patria, al punto da rendere spesso utile un posto 
o impiego di cui non si sentirebbe la necessità: ma 
da questo all’ affermare che non si possono intro- 
durre modificazioni e semplificazioni negli alti e nei 
bassi gradi militari, davvero ci corre! Quali riforme 
sì potrebbero introdurre di fronte a tanta mania bu- 
rocratica, come si potrebbe includere nel più anche 
il meno, unificare, semplificare, sopprimere quegli 
impieghi nei quali la retribuzione non corrisponde 
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alla quantità o alla qualità del lavoro, mai più po- 
trebbe essere proposto da un semplice osservatore 
come me, ma dovrebbe esser deciso da persone 
competenti e sovratutto disinteressate. Una economia 
non rilevante, ma certa si potrebbe fare riguardo 
alle scuole-mozzi, le quali sono tre, e si potrebbero 
senza danno ridurre a una. 

Non parlo dell’abolizione di uno dei nostri arse- 
nali, perchè essa ferirebbe interessi, intorno ai quali 
ci sarà sempre tale lotta, da spaventare qualunque 
ministro della marina (1); ma è certo che per l’Ita- 
lia, nella quale non fanno difetto buoni cantieri 
privati, tre arsenali o cantieri governativi ben di- 
retti, basterebbero a soddisfare tutti i 
della nostra flotta, 
ed anche di una 
marina ben mag- 
giore della no- 
stra (2). E non mi 
intrattengo nean- 
che sopra altri 
mezzi minori, di 
cui eventualmente 
ci si potrebbe va- 
lere per ottenere 
danari a favore 
delle nuove costru- 
zioni; come, per e- 
sempio, la vendita 
di quella parte del 
vecchio naviglio 
militare, comprese 
torpediniere, che sempre più ingombra gli arse- 
nali, ed è causa di spese allo Stato, ma non in- 
fluisce di un punto sull’ esito di una battaglia in 
caso di guerra (vendita che mi parrebbe assai de- 
siderabile); la protrazione dei limiti di età per gli 
ufficiali di marina e la conseguente diminuzione 
del debito vitalizio; tutte cose che sono approvate 
e disapprovate con eguale facilità. 

Non posso por fine al mio dire senza constatare 
un fatto di una certa importanza. In qualsiasi na- 


bisogni 


(1) In verità noi non lo crediamo troppo. Più che il mini- 
stro della marina si spaventano i (rabinetti male in gambe! 
(2) Ma basterebbero due. 
(Vote della Direzione). 


A Napoli. 
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zione, quando un ministro della marina si accinge 
a domandare al Parlamento nuovi crediti per l'in- 
cremento della flotta, si fa in pari tempo premura 
di mettere in evidenza le poco liete condizioni di 
quella, e non tralascia arte alcuna, per dimostrare 
il pericolo che correrebbe lo Stato, qualora la do- 
manda del Governo non venisse soddisfatta. In 
Francia gli ammiragli di quell’armata, per dimo- 
strarne l’insufficienza, non ristettero dal lodare e 
mettere in rilievo la modesta flotta italiana, certi 
che nessun’arma sarebbe stata più di questa pro- 
pizia per eccitare l’orgoglio e l’amor proprio fran- 
cesi. 
In Italia invece per iscuotere alquanto gli asso- 
piti animi, ci volle 
quel pessimista 
del signor Ran- 
daccio, le cui esa- 
gerazioni, del re- 
sto, valsero ad 
aprire di molti oc- 
chi; ma i ministri 
della marina, che 
sono i soli che col- 
l'autorità della lo- 
ro parola possano 
veramente impres- 
sionare e convin- 
cere, non ebbero 
in Parlamento al- 
tra preoccupazione 
che quella di usare 
un linguaggio talmente temperato, da far fran- 
camente credere, che se la nostra flotta non è 
delle più potenti, essa è però in grado di ditendersi 
con animo tranquillo da qualunque nazione nemica. 
Ma fatta anche questa considerazione, io sento l’ob- 
bligo di desistere dal tediare i lettori con cose ed 
argomenti sì poco allegri, e non posso non aprire 
animo ad un augurio. Sorga finalmente, e presto, 
l’uomo di Governo capace di proporre a favore di 
nuove costruzioni navali riforme, economie e crediti. 
Cadrà forse quel ministro, ma non così cadranno il 
suo nome e la proposta. 


CARLO FRANCI. 


Se — ————— 
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Torpediniere e Controtorpediniere 


A nostra marina militare, a somiglianza 
delle altre, dà incremento ad un nuovo 
tipo di torpediniera, di già riprodotto 
in parecchie unità, chiamato destro- 
yers o caccia 0 controtorpediniera, il 

quale se ha ragione di essere nelle altre armate, 

io credo che altrettanta non ne abbia, o ben poco, 
per esistere nella nostra. 
A prima vista questa affermazione sembra davvero 


azzardata; ma 
se sì pensa un 
pochino sulle 
funzioni che es- 
so tipo può di- 
simpegnare in 
relazione al no- 
stro problema 
marittimo, sì a- 
vranno tali con- 
clusioni da con- 
fermare piena- 
mente la ragio- 
ne dello studio. 

Di questa na- 
ve velocissima 
che rappresenta 
l ingrandimen- 
to della torpe- 
diniera d’ alto 
mare — meglio 
armata e più veloce — si sono largamente fornite 
e tuttavia si forniscono le marine dei grandi Stati 
colonizzatori, i quali hanno il bisogno di spedire e 
mantenere negli Oceani procellosi squadre com- 
plete, per garentire a se stessi il dominio dei mari 
delle colonie. 

Le torpediniere — anche quelle il cui tonnellaggio 
supera le 100 tonnellate — mal si prestano alle fa- 
ticose traversate oceaniche per il loro piccolo dislo- 
camento, e quindi si è sentito imperioso il bisogno 
di possederne altre di spostamento maggiore, le quali 
avessero sulle più piccole il privilegio di poter com- 
piere lunghe e laboriose navigazioni, e di seguire 
ovunque le navi di battaglia alle quali sono ag- 
gregate. 

Si costruirono perciò le contro-torpediniere che a 
questo scopo rispondono, e le marine che di esse 
hanno bisogno si provvidero dei campioni migliori. 
Furono riprodotti e lo sono su larga scala, special- 
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I buoi a bordo. 


mente nella armata inglese la quale, per le esigenze 
del suo vasto impero coloniale, ha creduto di dare 
maggior sviluppo a questa piccola nave, in modo che 
le squadre britanniche ne siano ampiamente fornite. 

Le grandi potenze marittime con l’armamento dei 
destroyers hanno quasi completato il tipo delle navi 
occorrenti alle marine militari, il cui compito non 
si riduce soltanto alla difesa del littorale della pa- 
tria, come nel caso nostro, ma si estende a proteg- 
gere anche quel- 
lo delle colonie 
che si trovano 
in mari lontani. 

Questa nave, 
che si difende 
principalmente 
con la sua alta 
velocità, nei 
mari interni, co- 
me il Mediter- 
raneo, vale 
quanto un'otti- 
ma torpediniera 
di 1” classe, es- 
sendo in eccesso 
il suo grosso 
tonnellaggio 
che le dà eccel- 
lenti qualità 
nautiche, e 
quindi altra funzione non può avere che quella affidata 
alle torpediniere d’alto mare: possibili ardite esplo- 
razioni, collegare le navi d’un medesimo reparto fra 
esse e con i semafori sparsi nelle coste, paralizzare 
il commercio marittimo nemico, tenere con l’avver- 
sario il contatto-tattico; in altri termini: lo scopo 
principale dell’esistenza di questo tipo di nave, di 
poter navigare negli Oceani, concetto informativo 
per il quale si costruiscono le contro-torpediniere, è 
tradito quando esse sono destinate a prestar servizio 
in mari chiusi poco tempestosi. In questa condizione 
torpediniera e destroyers animati di ugual velocità 
hanno identico valore militare. 

La prima a riprodurli in parecchie decine, quan- 
tunque non sia stata la prima a mettere in mare i 
prototipi, fa l'Inghilterra, la quale riconosciuti i 
vantaggi nei limiti esaminati, dal 1894 al 97 mise in 
isquadra e nei cantieri 70 unità, sopprimendo, fin 
dall’ inizio di queste nuove costruzioni, la ripro- 
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duzione delle torpediniere, comprese quelle di alto 
mare. 

La Francia, la Germania, il Giappone, l'Unione 
americana adottarono nella loro marina la caccia-tor- 
pediniera, perché ad un dipresso, se non nella mi- 
sura della Vecchia Albione, hanno anch’essi i loro 
possedimenti oceanici o sono dall' Oceano bagnati. 

Ma noi, condannati pel momento — e chi sa per 
quanto ancora! — a nessuna espansione coloniale 
oltre mare, ad avere una modesta flotta per nulla 
sufficiente alla sola difesa del nostro estesissimo con- 
fine marittimo, a svolgere la nostra politica navale 
in un mare interno e tranquillo, in cui per la vici- 
nanza degli approdi il rifornimento delle navi è fa- 
cile, come brevi e poco tempestosi sono i maggiori 
tragitti da percorrere, perchè le abbiamo costruite? 

Forse che il nuovo tipo risponde meglio per l’Ita- 
lia alle dure esigenze d’una guerra nel Mediterraneo, 
o perchè, data la condizione speciale della nostra 
positura geografica, esso trionfa sulla Schichau? 

Per nessuna delle due ipotesi, ma per lo spirito 
innovatore che informa tutte le marine di avere qua- 
lunque tipo di nave sia esso confacente o meno ai bi- 
sogni della difesa marittima locale. 

Esaminiamo i due tipi. 

La torpediniera Schichau, la migliore fra tutti i 
tipi, dal piccolo tonnellaggio e dalla grande velo- 
cità — protetta oltre ogni dire dalla sua piccola 
mole — si presta benissimo a tendere I insidia, suo 
primo coefficiente, alle navi nemiche. Essa si serve 
di qualunque sporgenza o riparo per ivi nascondersi 
e spiare e quando muove all’attacco non affoga nel- 
l’onda la sua prora tagliente, non si serve cioè di 
tutta la velocità che le sue robustissime macchine 
sono capaci d'imprimerle, perchè lo spumante ven- 
taglio, di giorno, tradisce la sua presenza; ma si av- 
vicina cauta, lenta, guardinga, a velocità ridotta, di- 
fesa dalla sua poca emersione e dal suo piccolo 
bersaglio, per colpire il nemico con la sua arma ter- 
ribile; pronta, come fulmine, a volgere ad esso le fug- 
genti forme poppiere, se avvistata da avversario più 
veloce ed a distanza poco utile per eseguire il lancio. 

Io credo che l’emozione a bordo d’una grande co- 
razzata debba essere enorme quando la vedetta grida: 
« torpediniera a vista! » e se essa ha saputo diligen- 
temente manovrare, in modo da smascherarsi possi- 
bilmente quando è già dentro il campo d’azione, la 
sua vittoria è certa. 

Oggi che i nuovi siluri costruiti dalla Casa Whi- 
thead sono capaci di fare una corsa di 3 km., rendono 
più facile il colpire il nemico in condizioni più van- 
taggiose che non sia stato nel passato, onde la torpe- 
diniera in genere risponde anche meglio al suo prin- 
cipale ufficio e con maggiore ardimento si slancia a 
silurare, 


Essa risponde benissimo alla difesa marittima 
costiera e moltissime stazioni-torpediniere sono se- 
minate lungo il littorale; nel Mediterraneo naviga 
benissimo, specialmente quella di 1* classe, la quale 
può seguire le grandi navi e disimpegnare servizi 
Speciali. 

Il destroyers italiano, come quello inglese, sposta 
in media 300 tonnellate, quantunque i primi cam- 
pioni costruiti in Austria ed in Germania, detti in 
questa torpediniere di divisione, raggiungessero il 
dislocamento di 500 tonnellate. Emerge a proravia, 
per quasi un terzo della lunghezza totale dello scafo, 
per una altezza doppia di quella che emerge a pop- 
pavia, offrendo un notevole bersaglio che è aumentato 
notevolmente dal grande volume delle sue canne fu- 
marie, che lo rendono visibile ad una distanza quasi 
tripla di quella che occorre per rendersi nota una 
torpediniera comune. 

Per conseguenza il carattere spiccato di questa na- 
vicella, cioè di farsi nota quanto meno è possibile 
per spiare e controllare i movimenti del nemico, è 
tradito in questo genere di costruzione, il quale non 
ha, sempre discutendolo rispetto agli obiettivi della 
nostra marina, valore maggiore della declinante 
Schichau. i 

Infatti, in guerra quale missione speciale potrebbe 
disimpegnare una caccia-torpediniera, che non possa 
essere aftidata a quella di 1” classe (come tipo uc- 
celli) se dovessimo combattere con una potenza me- 
diterranea ? 

Nessuna! Tanto l’una che l’altra non possono che: 
presidiare le stazioni, seguire le nostre squadre ope- 
ranti in questo grande mare e più propriamente nel 
Tirreno e nell'Adriatico, muovere all’attacco di navi 
nemiche che tentano agire sulle nostre coste, esplo- 
rare il teatro delle operazioni, adempiere cioè, non 
esclusa la cattura delle navi di commercio battenti 
bandiera avversaria, tutte quelle missioni che si af- 
fidano a simili navi nelle guerre guerreggiate. En- 
trambe si equivalgono e si comportano ugualmente; 
anzi la piccola torpediniera ha il grande vantaggio 
del suo minimo bersaglio che la rende più ardita e 
meno visibile, del pesante destroyers, nel servizio di 
ricognizione e nell'azione sua principale. | 

Da questa brevissima analisi appare chiaro, a mio 
modo di vedere, che per la nostra posizione geogra- 
fica, per i bisogni presenti della nostra difesa marit- 
tima, e poichè prima d’ogni altra impresa coloniale 
oceanica dobbiamo fermamente pensare alla prote- 
zione delle grandi porte d’Italia, armamento di 
queste grosse torpediniere è poco utile per noi nel 
campo pratico della vera guerra, essendo più indi- 
cata e rispondendo meglio allo scopo la torpediniera 
di mole minore e con più precisione quella del tipo 
uccelli. 
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Queste navi dal dislocamento inferiore alle 150 
tonnellate di cui la nostra marina ha 7 unità di 139 
tonnellate e 26 nodi, portate ad una velocità di 30 e 
più nodi all’ora, renderanno servigi migliori di quelli 
che può dare la contro-torpediniera, per le ragioni 
che si sono dette, senza contare che per la differenza 
di costo si potrebbero moltiplicare molto più facil- 
mente; in modo che ponderata veramente la quistione 
si potrebbe dare maggior sviluppo alla torpediniera 
di 1° classe invece della riproduzione del pesante 
destroyers. 

È vero che quasi tutte le grandi potenze marittime 
comprese quelle oceaniche, danno incremento alla 
grossa torpediniera pel carattere principale che con- 
siglia la costruzione di queste navi; ma d’altro canto 
è pur vero che qualche potenza mediterranea dal 92, 
epoca in cui aveva allestito le contro-torpediniere 
messe in cantiere fin dall'87, si è fermata alle pochis- 
sime unità varate, perchè appunto non le ha credute 
adatte a marine che debbono svolgere la loro azione 
in mari interni, il cui cómpito primo, per il limitato 
numero di navi, è la difesa della patria. Però ivi si 
e dato maggior sviluppo alla torpediniera d'alto 
mare di 1* classe. Il materiale torpediniere per l’I- 
talia ha un valore incalcolabile, non potendo disporre 
la nostra marina di tante unità corazzate da dare la 
caccia al nemico e di molestarlo nelle sue acque. 

Si è dato perciò vasta applicazione alla difesa co- 
stiera ravvicinata, la quale ha per scopo di proteg- 
gere col sottile naviglio torpediniere il littorale aperto 
al nemico, e si sono stabilite lungo la costa apposite 
stazioni di cui fanno parte generalmente le torpedi- 
niere d'alto mare di 2” classe. 

Però per le esigenze del servizio attivo e per la 
lunga data della loro entrata nella marina, queste non 
conservano più l'alta velocità, e quindi mancano di 
uno dei loro caratteri principali. 

Per conseguenza il materiale torpediniere dovrebbe 
esser tenuto meglio di quello che non lo sia attual- 
mente col ringiovanirlo spesso e con l’aumentarlo di 
parecchie decine d’unità, essendo deficiente in rap- 
porto all'enorme distesa del nostro confine marittimo, 


« Quando l’Italia — mi ha detto un egregio ufficiale 
superiore di marina — avesse il doppio delle torpe- 
diniere che possiede oggi, ritengo che il problema 
della nostra difesa costiera sarebbe vicino alla sua 
soluzione. » (1) 

Le torpediniera é efficace, la sua azione è terribile, 
qualunque nave, anche la più formidabilmente ar- 
mata, teme del siluro, specialmente di notte quando 
l'esile naviglio, protetto dall’oscurità, vigila lungo 
la zona affidata alla sua sorveglianza, per smasche- 
rare le intenzioni nemiche. 

Ho veduto all’àncora vicino all’ Aquila, torpedi- 
niera-avviso di 1° classe, il nostro destroyers lo Strale: 
in quella l'elegunza delle linee, in questo la pesan- 
tezza della costruzione resa inevitabile per ragioni 
tecniche. 

Pensavo ai fratelli della pesante contro-torpedi- 
niera costruiti in Germania e nei cantieri nazionali 
e stimavo che sarebbe più conveniente fermarsi in 
simili costruzioni, per ridare tutto il valore alla Schi- 
chau, la quale con la velocità di oltre 30 nodi, sia del 
tipo uccelli, sia di 2* classe, in questo mare interno, 
per l'esigenza della nostra difesa marittima, ha qua- 
lità maggiori di quelle che comporta la contro-torpedi- 
niera, la quale bene si addice a marine le quali hanno 
funzioni più late dovendosi portare in qualunque 
punto degli Oceani. 

GIROLAMO PROTO. 


Abbiamo voluto pubblicare integralmente questo 
articolo del nostro egregio collaboratore per lasciare 
intatte le parecchie buone ragioni in esso esposte. 
Pel momento noi ci limiteremo ad una semplice pre- 
giudiziale, È possibile allo stato attuale dell’ inge- 
gneria navale produrre una torpediniera di prima 
classe che sposti circa 150 tonnellate e raggiunga 
o sorpassi i trenta nodi all’ora? 

Rivolgiamo la domanda ai più competenti fra i 
nostri lettori e segnatamente ai nostri ingegneri 
navali. 


(1) Questo ufticiale ha detto uva frase e nulla più. 


(Vota della Direzione). 
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Per le riforme 


- ep ——— 


Caro signor Argus, 


ERMETTETE che prenda 
io pure la parola 
sull’argomento 
delle riforme ne- 
cessarie ed urgenti 
nella nostra le- 
gislazione marit- 
tima. 

Non conosco il 
signor B... Credo 
però, se lo stile è l’uomo, che egli sia ancora giovane. 
Dio gli conservi per lunghi anni tutte le illusioni 
della gioventù, e non faccia venir mai meno nel suo 
cuore la fiducia ardente nel trionfo della causa delle 
riforme. Io, più maturo di anni, ed ormai al tramonto, 
sono un poco scettico sul conto di questo mondo bir- 
bone. Credo nondimeno che le cause buone debbano, 
presto o tardi, trionfare, ed in questa fiducia porterò, 
col permesso di voi cortese, il mio modesto contributo 
all’opera santa e benedetta della Lega. 

Beati coloro che non leggono, sig. Argus. Quanti 
dolori si risparmiano, quante noie allontanano dai pla- 
cidi ozî delle soporifiche sieste. Quei felici che non 
aprono libri, che non leggono riviste, che dicono inu- 
tile lo studio, vivono lungamente. Invece, noi..... Gene- 
razione concepita durante le ansie della lotta per co- 
stituire la patria, adulti quando la bandiera tricolore 
correva dal Piemonte in Sicilia, oggi nulla più ci ba- 
sta, perché di grandi emozioni fummo nutriti, e cer- 
chiamo nei libri, nello studio, il mezzo di poter sod- 
disfare la sete di apprendere. Ma, questo è gran dolore. 
Perchè la mente nudrita di dolci illusioni o vede la 
triste realtà del presente, e sente un tedio della vita, 
oppure nei libri constata che molto si fece, è vero, mu 
più, assai più, avremmo potuto fare. 

Filippo Palizzi, scrisse, con la mano tremolante per 
la veneranda vecchiaia, nella raccolta dei dipinti da 
lui donata alla Galleria Nazionale di Roma: « Vorrei 
rinascere per poter ricominciare ». Ed io pure, di tanto 
minore del grande pittore, vorrei poter rinascere per 
apprendere molte cose. Oggi, vecchio tratet, cui reci- 
sero le ali della fantasia le paperasses di ufficio, vivo 
dinanzi al 


risonante adriaco lido, 


vivo di ricordi, e quando mi giunge la Lega, porta 
seco un senso indefinito di nuove idee, vaga per l’aria 
nella camera un sentimento di nuovi tempi... 

Ecco, un effetto della lettura: ho chiuso ora un libro 
del Loiseau! L'eguilibre adriatique. Quale senso di ma- 
linconia. 11 libro parla pure di voi, o meglio di noi, 


della Lega. « Il faut vouloir, avec le fin, les moyenc. 
e Dans tous les milieux cultivés et prévoyants d'Italie, 
«à la Dante Alighieri, à la Lega Navale, à la Società 
e geografica, on sent approcher les dernières consé- 
« quences du triomphe, aisé d’ailleurs, du pavillon 
« austro-hongrois. Les conquêtes pacifiques annoncent 
«et précèdent les autres. Les vues de l’Autriche-Hon- 
« grie sur le canal d’Otrante ne sont plus un secret 
«de chancellerie. L'avenir, sauf mesures promptes, 
« c'est l’intervertion intégrale de la loi que le génie 
« vénitien avait établie sur l’Adriatique »... Tristi pa- 
role che pur troppo sono esatte. Dalla mia finestra 
veggo che queste acque sono percorse quasi esclusiva- 
mente di piroscafi del Lloyd e dell'Adria. Eppure di- 
nanzi a questa immensa sciagura che sovrasta all’I- 
talia di vedere « l’Adriatique border la péninsule. à 
« peu pres comme un fossé entoure une prison », che 
facciamo noi? Poco o nulla. A Brindisi « on n’a même 
« pas su y aménager des quais pour le debarquement 
«du charbon. » Questo dica il Loiseau, sulle afferma- 
zioni del deputato Chimienti rappresentante appunto 
di Brindisi. 

Noi siamo assopiti nel culto delle cose piccole. 

La meyalomania tanto rimproverata alla politica 
italiana, non invase mai i sacri limiti della ammini- 
strazione, che vive fra le nubi della micromania. Brin- 
disi, Venezia, l'Adriatico, i grandi interessi della na- 
zione, quanti problemi! 

Oh, dite al sig. B... che sta bene quanto egli dice, 
che le sue osservazioni sono giuste, forse qualcuna un 
po’ troppo giovanilmente ardita, ma che diriga gli 
strali della critica verso un altro bersaglio, miri al 
sistema, al complesso generale del” amministrazione 
della marina. i 

Io, ormai pulvis et umbra, guardo dalla finestra il 
mondo, come, sia detto con ogni riverenza, messer 
Dominedio del Giusti. 

A me pare che tutto il sistema dell’amministrazione 
marittima sia un ricordo di altri tempi. 

Tutto cambia, solamente l’amministrazione resta an- 
cora qual'era ai tempi del conte di Cavour. E questo, 
lo dichiaro per non recar dispiacere ad alcuno, è colpa 
non già degli uomini, ma del sistema. 

Sôno le piccole cose che preoccupano l’amministra- 
zione, non già i grandi problemi dei giorni nostri. Il 
sig. B... ha detto che converrebbe abolire o riformare 
la matricolazione, modificare il regime dei porti, ecc. 
Tutte belle e buone cose. Ma lo scrittore faccia un 
passo innanzi e dica apertamente: bisogna, prima di 
tutto, procedere ad una radicale riforma dell’ammi- 
nistrazione. Ella s’illude, sig. B..., se crede che basti 
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riformare trenta o quaranta articoli del codice per 
sanare ogni male. No; riformi pure il codice e poi 
faccia permanere l’attuale sistema accentratore: le 
nuove regole per quanto liberali, per quanto eque, 
non avranno mai risultati. Sarebbe come dare un fu- 
cile a ripetizione in mano di un mio coetaneo abi- 
tuato ai fucili che sì caricavano in ventiquattro tempi. 

Mentre dirigo a Lei, sig. B..., questo mio sfogo, è 
Vora malinconica del tramonto. Io scrivo e di tanto in 
tanto guardo uno scoglio che è laggiù, vicino al molo. 
Le onde da per ogni parte lo assalgono, lo coprono... 
lo scoglio sta immoto. Ecco nello stesso modo sta im- 
mota lamministrazione. La vita moderna ta ressa 
da ogni parte, lo scoglio non si muove. Vuole una prova, 
egregio collega, di quanto afferma questo vecchio fun- 
zionario? L'onorevole del collegio, che giunse tutto af- 
faticato da Roma, mi ha portato due progetti di leggi 
che interessano assai la marina mercantile, l’assicura- 
zione dei marinai e l'ufficio del lavoro. Questi due pro- 
getti sono compilati dal Ministro di agricoltura e com- 
mercio, E l’amministrazione della Marina? Ieri era la 
quistione dello sciopero di Genova, della quale si di- 
sinteressò la Marina: oggi succede lo stesso per le pro- 
poste dilegge... In quale mondo si vive? 

Ah, venga presto il regno dei cieli della pensione; 
almeno quando sarò nel natio paesello, fra il sindaco, 
il curato, il cancelliere ed il brigadiere, nel serotino 
“tresette, di queste malinconie non mi occuperò più: sarò 
consigliere comunale e cavaliere. Lassù, finora non mi 
hanno creduto meritevole della croce... 

Le grandi cose di cui noi ci occupiamo! Se il sig. Ar- 
gus o il sig. B... amano le sogliole profumate di alga 
dell’Adriatico ed inaffiate del vinetto bianco e frizzante 
delle colline del paese che mi rammentano le verdi 
balze della natia riviera, vengano a farmi una visita. 
Dopo pranzo, le mie signorine faranno un po’ di mu- 
sica, e noi, fra un sigaro e l’altro, parleremo sul ter- 
razzo dell'alloggio. 

Io mostrerò ai giovani visitatori, dopo che le signo- 
rine saranno partite per la passeggiata, un mucchio 
di pratiche, tutte di prima qualità, proprio di oro di 
zecchino, come dicono i vecchi del paese per lontano 
ricordo dell’epoca della Serenissima. Vedrete, vedrete 
di quali importanti questioni debbo occuparmi. Debbo 
salvaguardare i diritti del demanio sul sacro litorale 
d'Italia. Compito arduo, solenne; l’integrità del pa- 
trimonio nazionale, vi par poco? Metto gli occhiali, 
espello dalla camera quel monelluccio ricciuto del mio 
nipotino per stare tranquillo, e leggo. 

Ah, venite, guardate dalla finestra il terreno sul 
quale debbo vegliare con gelosa cura. È un tratto di 
arenile ove si rincorrono quattro monelli scalzi che si 
divertono ogni tanto a tirar sassi nell'ufficio, e che in- 
vano insegue con tutta la consueta energia il mio ar- 
dito sessantenne marinaro di porto, col fiocco al ber- 
retto e la sciabola d’arrembaggio al fianco. 

Per quel benedetto pezzo di terra sudiamo tutti, io 
nell'ufficio, lassù al Ministero. Novantanove su cento 
sono queste le questioni che assorbono tutta l’atten- 
zione Sfido io che per altre cose non si trova tempo. 


E non è questo un guaio esclusivo per I Italia, Ho qui 
una brochure francese, capitata Dio sa come all'unico 
libraio che provvede al rifornimento intellettuale della 
città che mi ospita. Ha per titolo, il libercolo, Bains de 
Mer et Prefets, ed espone, con quella verve della quale 
i Francesi hanno il segreto, gl'infiniti malanni che ca- 
pitarono ad un povero signore che aveva occupato un 
lembo di arenile, con un ombrello, per riparare dal sole 
un marmocchino pallido ed anemico, « un parasol qui 
abritait la nourrice de Bebé, et qui bientôt proté- 
gera la maman contre les ardeurs du soleil pendant 
que Bebé, devenu grand ingénieur, construira des 
forteresses de sable; ce parasol avec ses raies rouges 
et blanches est le cauchemar des adjudicataires de 
messieurs les Préfets ». 

Credete pure, amici, che in Italia, su per giù, è lo 
stesso: si tratta sempre con le debite proporzioni, del 
parasol de la nourrice de Bebé. E poi, quello che più 
importa, non spetterebbe a me, rappresentante dell’au- 
torità marittima, di arrovellarmi in queste benedette 
questioni. Sarebbero affari di competenza del Demanio. 
Ma, intanto la va così, e la vada pure. 

Ci vuol pazienza; il sig. Argus ed il sig. B... com- 
prenderanno che io non sono tanto ingenuo da solle- 
vare conflitti di attribuzioni. Mi dicono di fare così: 
ed io ubbedisco. Ed ubbidisco pure a tanti ordini!... 

I giornali hanno riportato che nella discussione del 
bilancio il senatore Astengo ha fatto notare l'ecces- 
sivo formalismo in fatto di arenili e di concessioni. 
Questa osservazione sarà l'origine di qualche riforma? 
Amen; altrimenti che un cataclisma sommerga tutti 
gli arenili d’Italia, non ne possiamo più. 

Voglio raccontare un episodio in altro argomento. 

Un povero disgraziato delegato di porto, mio dipen- 
dente, uno di quei funzionari dei quali non si com- 
prende più l’utilità, dormiva accanto alla pudica con- 
sorte, quando fu chiamato per prestar aiuto ad un 
bastimento che naufragava. Era una nottata di di- 
cembre; freddo, acqua, neve. Il delegato mezzo inti- 
rizzito, fece il dover suo, e dopo telegrafò al Mini- 
stero dandogli notizie del fatto; si aspettava un elogio 
per la premura dimostrata ecc. L'elogio giunse infatti: 
una lettera ministeriale ordinava di tar pagare al de- 
legato lire 0,25 (centesimi venticinque), importo di cin- 
que parole non necessarie adoperate nel telegramma. 

Pagai del mio i 25 centesimi e sono lieto e soddistatto 
di avere contribuito al miglioramento del Bilancio. 

Ma, torniamo a noi. L'argomento che ho preso a 
trattare mi seduce. Da tanti anni parlo e scrivo di 
marina, e poi giova fare qualche volta un poco di 
critica. 

Come sono mutati i tempi. L’anno scorso venne qui 
per i bagni, un pezzo grosso, ora a riposo, una volta 
terrore di noi poveri prorinciali. 11 Commendatore mi 
accordò l'onore della sua amicizia, veniva a fumare il 
sigaro nell’ufficio, e parlava del passato. Quante ne di- 
ceva!... « Ai miei tempi, tutta quest'istruzione, tutti 
questi scienziati non esistevano. Si andava innanzi 
con la pratica; ora invece è tutto teoria, tutto critica: 
non si può fare un passo senza sentirsi muovere una 
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osservazione da questi guastamestieri che vengono 
rimpinzati di libri. Ah, povera Italia?... » 

lo ascoltavo in silenzio: qualche volta dicevo: « Ha 
ragione il sig. Commendatore, giá una volta non era 
così...» Però quel birbone dello studente del terzo anno 
di legge giunto fresco fresco da Padova, che fa la 
corte alla mia secondogenita, mi ruppe le uova nel 
paniere. Mentre il sig. Commendatore taceva il solito 
stogo quotidiano, un aperitif come un altro, lo stu- 
dente disse che oggi si studia più di prima, che molte 
cose, oggi di dominio pubblico, erano una volta igno- 
rate dagli amministratori... 

Fu un'ira di Dio. Il Commendatore disse, nientemeno, 
che egli giovanetto aveva avuto l'onore di lavorare agli 
ordini del Conte di Cavour, facendo le prime armi bu- 
rocratiche, che la pratica ci vuole, che questa era pure 
l'opinione del Conte... 

Povero e grande uomo tanto presto rapito all Italia! 
Non ti bastava sull’anima il rimorso delle Legazioni 
occupate, della rivoluzione scatenata in tutta Italia, 
volevano pure addossarti il peccato della coadiuva- 
zione del Commendatore?... 

Ah, il Conte di Cavour, come lo ricordo, vispo ed 
arzillo sotto i Portici di Po, alla vigilia della guerra 
del ’59: forse egli in quei momenti solenni ricorreva 
al Commendatore... 

I sigg. Argus e B..., mi perdonino, io vado da 
un argomento all’altro: quando non si è più gio- 
vanil.. 

Ho bisogno di fare una confessione: di molte cose 
di cui sento parlare io nulla capisco. Ai miei tempi, 
bastavano gli studi del collegio nazionale, l'esame di 
rettorica e di belle lettere per diventare un funzionario. 
Poi si principiava a copiare l’emarginato del superiore 
(Silvio Spaventa, un altro dei nuori, non voleva che 
si adoperasse l'emarginato) e piano piano si giungeva 
a minutare, sotto la correzione ed il controllo del su- 
periore, che correggeva con animo feroce, poneva suin- 
dicato in luogo di suddetto, ecc. ecc. Ma, erano tempi 
belli e pacifici. Poi è venuta tutta questa tempesta, 
di nuove idee, suscitata da gente che studia, e noi ci 
siamo trovati impreparati. Francamente mi affatico, 
ma veggo che è un affar serio. Come posso discorrere 
di leggi, di codici, di tante benedette quistioni, se nulla 
ne ho studiato? Garibaldi, si rivolgeva ai soldati na- 
poletani invitandoli a combattere con lui le battaglie 
della libertà, e diceva: « Amo meglio far capitano un 
sergente, che un avvocato ». E mi pare che Garibaldi 
avesse ragione. 

Ma, se sono un travet non cesso di essere un galan- 
tuomo, e da galantuomo parlo a voi sig. Argus per 
il gran bene che porto alla Marina. 

Dite adunque a voce alta, voi, che non avete peli 
sulla lingua, che il tempo è giunto di mutare indi- 
rizzo, La marina di oggi non è più quella del 1860, 
e Vamministrazione di oggi non può essere quella di 
quaranta anni fa. Guardiamo quello che fanno gli altri 
paesi; come diceva il Say « On apprend la guerre chez 
« soi en étudiant les campagnes de l’étranger ». Ve- 
diamo la Francia che rinunzia al sistema personale 


dell’amministrazione marittima per adottare il sistema 
collegiale. Colà, i progetti di legge, i provvedimenti 
d’indole generale, sono studiati dal « Conseil supé- 
« rieur de la marine marchande » che si compone di 
38 membri scelti fra tutte le classi. Non si potrebbe, 
o meglio non si dovrebbe, far lo stesso in Italia? 

E badate, qui non si tratterebbe di quella tale im- 
portazione di leggi straniere che non sempre è un bene: 
« il en est des lois comme des plantes; il leur faut 
«un sol favorable et des conditions naturelles de dé- 
« veloppement. Or le sol et les conditions favorables 
« ne se trouvent pas partout ». 

No, il sistema collegiale in materia di marina mer- 
cantile è antica gloria italiana. Senza risalire a quei 
consoli di mare dei quali si occupò il sig. B..., ba- 
sterà citare il « Codice per la Veneta mercantile ma- 
rina » del 1786, che ancora vive nella memoria dei 
vecchi di questi paesi. Aprite quel libro; nella prima 
pagina vedrete che esso fu compilato dagli « Illu- 
strissimi ed Eccellentissimi Signori Cinque Savi alla 
Mercanzia ». Quanta sapienza pratica in quel codice: 
molte cose che sembrano nuove erano già conosciute 
da quei vecchi. Peccato che quel libro non sia cono- 
sciuto: se così non fosse non avrebbe potuto la « Ri- 
vista Marittima » in un recente articolo affermare che 
la « Scuola di San Niccolò », la vecchia istituzione 
progenitrice della « Caisse des Invalides » di Francia, 
e poi delle « Casse per gli invalidi » italiane, visse di 
vita ignorata. Il codice veneto si occupa a lungo della 
« Scuola » nel « Titolo Quarto ». 

In seguito avemmo quei consigli marittimi locali 
nell’ Italia meridionale ed il Consiglio consultivo per 
la marina mercantile nel Reame Sardo, istituti dei 
quali fecero menzione prima il sig. B.., e poi il si- 
gnor Plini nelle colonne della Lega. 

Ma nell' Italia meridionale, il sistema complessivo 
dell’amministrazione della marina mercantile era col- 
legiale. Gli affari relativi al commercio marittimo ed 
alla navigazione erano discussi e deliberati di accordo 
tra il Ministro della Marina e quello delle Finanze 
quando si trattava di argomenti d’indole politica-eco- 
nomica. E questo in virtù di una legge del 1826! 

Dunque, quanto facemmo nel 1860 distruggendo le 
antiche istituzioni del Mezzogiorno fu un errore. E 
questo posso ben dirlo io che nacqui lassù, a poche 
miglia dalle Alpi. 

Torniamo all’antico. Consiglio centrale per le que- 
stioni di carattere e d’ interesse generale, consigli lo- 
cali per quanto si connette agl’interessi locali. Un mio 
superiore, onorandomi un giorno della sua confidenza, 
mi diceva che bisogna diffidare degli elementi elettivi, 
perchè essi subiscono l’influenza delle passioni del 
luogo. Sta bene: circondiamoci pure di tutte le cautele 
possibili, ma non respingiamo il buono per paura del 
cattivo. Vi par possibile che l’autorità centrale debba 
continuare a legiferare sul numero delle chiafte di un 
porto, sugli ormeggi, sugli ancoraggi, su di un mondo 
di questioni piccole? All’autorità centrale siano devo- 
lute tutte le questioni di vera e propria umministra- 
zione. 
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Tutto quanto, invece, riguarda il servizio, sia ath- 
dato alle autorità locali. Non ho mai compreso perchè 
il Ministero debba compilare gli atti di nazionalità, 
le patenti di gradi, ecc. Gli atti non potrebbero essere 
rilasciati dai capitani di porto? lo stesso non potrebbe 
avvenire per le patenti? Fate in modo che quando si 
riscontri un errore, il colpevole sia punito inesorabil- 
mente, ma rialzate il prestigio delle autorità dipen- 
denti. E badate, questi Capitani di porto non sono puri 
esecutori; sono investiti di funzioni giudiziarie. Ora 
è assurdo che i Capitani di porto siano reputati capaci 
di pronunziare sentenze e non di rilasciare atti, che 
potrebbero avere efficacia nello Stato ed all’estero sem- 
pre quando fossero rilasciati dall'autorità competente 
in forza della legge. 

Così, l'autorità centrale, coadiuvata da un consiglio, 
potrà occuparsi delle questioni che veramente siano 
di tale importanza da meritare uno studio protondo. 
Persuadiamoci, quando il paese vedrà che ognuno deve 
pensare ai fatti propri, a difendersi senza tidare nella 
tutela del Dio (roverno, si rialzerà la coscienza nazio- 
nale. Guardate il porto di Amburgo. Leggo sul pro- 
posito nell'ultimo fascicolo della Revue des Deux Mon- 
des, un articolo del sig. Lévy, che dedico ai sigg. 
B... e Plini: Dice l’autore che, dopo lo sciopero du- 
rato dal novembre 1896 al gennaio 1597 in Amburgo 
«aujourd’hui, grâce sans doute à une prospëritë nou- 
« velle, la situation semble moins tendue entie les 
« employés et les employeurs; ceux-ci se sont organi- 
« scs avec une grande énergie et opposent aux syndicats 
« ourriers des associations de patrons, aux grèves des 
« refus d'emploi, si bien que le socialisme allemand 
e qui appelait jadis Hambourg la tète du parti, voit 
«au contraire ses forces s’y affaiblir et la division s’y 
«mettre dans ses rangs. » 

Tutto ciò sarebbe successo se il porto di Amburgo 
fosse stato amministrato come i porti italiani? 

Dunque, coraggio ed avanti. Io, ormai al limitare 
della mia ecatombe amministrativa, dico che non con- 
viene aver paura, e bisogna ritormare, riformare e poi 
riformare. Sono iconoclasta più fanatico del sig. B... 

E la riforma completa mi sembra inevitabile. Com- 
prendo che quelli della mia generazione siano avversi 
alle nuove idee. È quistione di abitudine. I vecchi ce- 
hbi finiscono per sposare le serve a forza di vedersele 
sempre d'intorno. Il cancello, se quei della Lega non 
lo sanno, per cancello, s'intende lo scrittoio, infonde 
una grande forza alle idee conservatrici. Guai poi ad 
uno di noi veterani che passa nel campo avverso. « Les 
« bureaux ont leurs traditions et celles-ci sont hostiles 
« au fonclionnaire qui parfois critique, enseigne et con- 
e seille. » Parole sante dette dalla tribuna della Ca- 
mera in Francia. Ed è appunto per questa santa ve- 
rità che non appongo la riverita mia firma allo 
articolo. Ma è inutile; il tempo è galantuomo. Stia pur 
tranquillo il sig. B...: le riforme verranno e presto. In 
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materia di marina mercantile, leggi, istituzioni, tutto 
tende ad un'uniformitá internazionale. 

Questa verità ha dimostrato splendidamente il Colin, 
nell'ultimo libro La Narigafion commerciale au XIX 
siècle. Non vi sorprenda se io sono al corrente dei 
libri nuovi. È l’unica voluttà che mi rimane; vivo nei 
ricordi e nelle speranze. Beati però, lo ripeto, quelli 
che non leggono. 

Ora, se in Francia, se in Germania, se negli Stati 
Uniti. si effettuano riforme, siate tranquilli le ritorme 
verranno pure in Italia, a me pare che i tempi siano 
maturi. 

Malinconicamente penso ai tempi della mia prima 
gioventù: allora ogni sapienza era rinchiusa nel Gior- 
nale Militare della Marina (perchè le disposizioni re- 
lative alla marina mercantile devono essere pubblicate 
in un giornale militare? Non potrebbe esso essere chia- 
mato Giornale della Marina?) Oggi scorrendo talvolta 
quei volumi per ragioni di servizio, resto meravigliato 
della profonda quiete, della rassegnazione dei tempi 
lontani. Oh circolari che giungevate quali fulmini, 
interpretazioni severe di leggi, norme ecc., come siete 
tutte invecchiate? E come siete invecchiati tutti, re- 
golamenti, decreti, e perfino te, vecchio mio codice 
postillato con i sunti dei dispacci ministeriali. Tutta 
roba da rogo, adunque? Oh, purtroppo, e tutto questo 
mi rincresce. Mi duole di doverla dar vinta a quel bir- 
bone di studente che ride delle mie interpretazioni dei 
codici: l’altro ieri mi squaderrò un libro del Saredo, 
nientemeno del presidente del Consiglio di Stato, nel 
quale è detto, « le circolari sono semplici istruzioni 
per i funzionari, ma non hanno valore per i privati...» 
Anche questo dovevo sentire!.. 

Dunque, sig. Argus, ¿o concludo perchè la lettera è 
lunga. Dite al sig. B... che prosegua pure la campagna, 
ma che insista però sulla necessità e sull’urgenza di 
ritormare il sistema amministrativo. 

Fra pochi mesi, me l’auguro, io partirò per il mio 
paese, e vivrò fra altra gente. Mi giunga però sempre 
la Lega, e che essa mi porti la notizia che le riforme 
sono compiute. 

Fate voi della nuova generazione quello che non po- 
temmo tare nci altri. Godetevi un’amministrazione li- 
berale, leggi che rispondano ai tempi. Noi guarderemo 
contenti. Io porterò meco il codice, il regolamento ed 
il Giornale « Militare ». Che volete, sono atfezionato a 
quei libri. Se poi quel tale studente diverrà mio ge- 
nero, mi farò insegnare molte cose. Ah, quel Conte di 
Cavour! Dio gli perdoni di avere fatto succedere tutto 
questo pandemonio... Si stava meglio prima. Lo ve- 
dete: et l’on revient toujours à ses anciens amours. 
Senza volerlo, divento ammiratore del passato: è la 
nostalgia degli antichi ricordi che mi fa gruppo alla 
gola. I vecchi si rassomigliano tutti. 


N. N. 
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Navigare, navigare, navigare! 


— - TADA - 


ECISAMENTE nella 
nostra marina mi- 
litare si naviga 
poco (1); non solo, 
ma la maggior 
parte della navi- 
gazione si com- 
pie nel Mediter- 
raneo, mare di 
navigazione rela- 
tivamente facile. 
Eppoi quanto può 

contribuire a formare il « piede marino » la navi- 

gazione di quelle mastodontiche navi che sono le 


Incrociatore francese Cassard. 


nostre grandi corazzate, le quali per di più non si 
allontanano quasi mai dai mari litoranei? Costa 
tanto il carbone! e le grandi navi sono così terri- 
bili divoratrici di combustibile! Le navigazioni delle 
squadre moderne vengono quindi a costare un occhio, 
ragione per cui quelle benedette esigenze finanziarie 
obbligano a fonde che durano settimane e settimane. 
intramezzate da brevi navigazioni di pochi giorni. 
spesso di ore. È vero, abbiamo le navi all’estero 
che compiono — e onorevolmente si deve aggiungere 
con legittimo orgoglio — grandi navigazioni ocea- 
niche; ma queste navi sono pochette; anch’esse inol- 
tre afflitte dal mal comune; quando arrivano in un 
porto non ne ripartono più: vi fu una nave che ri- 
mase un intero anno a Valparaiso! 


(1) Credo che tutti gli ufticiali di marina condividano que- 
stu opinione, espressa ben chiaramente dal Bonamico e dal- 
l'ammiraglio Fournier. 


Queste mie affermazioni riguardano in generale 
tutte le amministrazioni della R. marina di questo 
ultimo ventennio; voglio dire che esse risultereb- 
bero ingiuste, se applicate a certo o a cert’altro Mi- 
nistero: ogni tanto infatti sbuca fuori un periodo 
di notevole attività, sia per volere di Ministri, sia 
per forza di vicende politiche, e nel momento at- 
tuale siamo precisamente in uno di tali periodi: ma 
subito segue la reazione; disarmi generali ed eco- 
nomie fino all'osso, per riparare la breccia fatta nei 
depositi di carbone. 

È inutile spendere molte parole per dimostrare 
quanto sia grande l’inferiorità di una marina che 
naviga poco, rispetto ad una che naviga molto. Desta 
il più schietto entusiasmo osservare le nostre navi 
da guerra di ritorno da campagne oceaniche; salta 
agli occhi di tutti la grande efficienza che simili 
navi ricevono da quei loro equipaggi perfettamente 
esercitati, pieni di coesione, rotti alle fatiche di 
difficili navigazioni. A queste navi certamente la 
vittoria deve sorridere: e quanta differenza fra esse 
e le navi armate da poco tempo e permanenti nelle 
acque nazionali, con gli equipaggi continuamente 
sconvolti da sbarchi ed imbarchi di personale, do- 
vuti a cause che, quantunque da tutti lamentate, 
pure sempre sussistono, e sembrano quindi insor- 
montabili ! 

Se scarsità di quattrini vieta di far navigare 
quanto sarebbe necessario, le unità di combattimento 
-— il che sarebbe evidentemente l’ideale — mi 
sembra però che la R. marina potrebbe raggiungere 
lo scopo di far navigare, quasi senza spesa, una 
buona parte del suo personale, facendo per proprio 
conto tutti i servizi di trasporto pei quali presente- 
inente essa ricorre alla marina mercantile di ban- 
diera estera, e primo fra tutti quello delle 50,000 
tonnellate di carbone che ogni anno vengono traspor- 
tate per suo conto da navi quasi tutte inglesi, a cui, 
direttamente o indirettamente, si vengono a pagare 
fior di noli. 

Sarebbe questo un sistema economico per avere 
delle ottime navi scuola, ed il fatto che alcune So- 
cietà di navigazione — come p. es. la nostra Navi- 
gazione Generale — vi hanno ricorso, dovrebbe far 
convenire della bontà dell’espediente suggerito. 

Ed anche certi altri trasporti, come p.es. quello della 
foglia di tabacco e della nafta, per cui lo Stato ri- 
corre alla marina da commercio di bandiera estera, 
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perché non potrebbero essere fatti dalla marina da 
guerra, mediante navi moderne, econumiche, ed eco- 


nomicamente armate? 


Bando ai tipi speciali di navi militari da tra- 


adattamenti per imbarco e sbarco sollecito di car- 
bone, e per distribuirlo anche a mare navigando, 
Vuno con caidaie Belleville, l’altro con Niclausse — 
ecco a grandi linee le navi, che, preziose per la no- 


I grandi proiettori per la difesa del golfo di Spezia manovrabili elettricamente a distanza. 


sporto: per il nostro scopo occorrono proprie e vere 
navi mercantili modernissime, che della marina 
da guerra non abbiano che la bandiera e l’ equi- 
paggio. 

Due bei piroscafi per trasporto di carbone — 
5000 tonnellate, 16 o meglio 17 miglia, i migliori 


stra armata in tempo di guerra, dovrebbero conti- 
nuamente navigare in pace per provvedere il car- 
bone necessario ai servizi della R. marina. 

A questi due piroscafi io credo che sarebbe ben 
fatto aggiungere due moderne navi esclusivamente a 
vela, attrezzate come quelle della marina mercantile, 
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di 3000 tonnellate, da adibirsi anch’esse al trasporto 
del carbone od altro. 

Eccole qui le vere navi-scuola per marinai, timo- 
nieri, fochisti, ufficiali e comandanti: navigare 
estate ed inverno, a vela e a vapore, in Oceano e 
nella Manica, questa è davvero una seria scuola 
per tutti. 

Le istruzioni per i comandanti di tali navi? sem- 
plicissime. 

« Se la nave al comando di V. S. appartenesse ad 
« un privato armatore, trasporterebbe in media circa 
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« .... tonnellate di carbone all’anno, compiendo tanti 
e viaggi fra A... e B...: io mi lusingo che V. S. vorrà 
« fare altrettanto (mettiamo pure anche un po’ 
« meno!), ecc. » 

In altri termini, navighi, navighi, navighi ! 

E il celebre motto della gloriosa ed antica Hansa 
teutonica, vivere non necesse, navigare necesse est, 
dovrebbe essere scolpito sulla ruota del timone delle 
nostre navi, come perenne memento al comandante 
ed all’equipaggio. 

ELPI. 
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mare 


Cuor di marinaio 
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ANDIA, la vecchia Creta che la 
mitologia fa culla di Giove e 
regno del savio Minosse, la 
fertile isola che fu conquista 
romana e fece parte dell” Im- 
pero d'Oriente, che a 
vicenda venne occupata 
dagli Arabi dai Geno- 
vesi e dai Veneziani, 
ZA, sino dal 1715 era total- 
d mente caduta in potere 
dei Turchi. Questa indomita terra nella cui popola- 
zione scorre sangue elleno e che geograficamente alla 
Grecia appartiene, insofferente del giogo ottomano, 
più volte, mia invano, avea alzato lo stendardo della 
liberazione, quando finalmente si risollevò e per 
l'ultima volta al principio dell’anno 1897. 

Le squadre delle principali potenze di Europa ac- 
corsero per impedire massacri, che non sarebbero 
certamente mancati se la Turchia avesse potuto au- 
mentare colà le sue milizie; ma la diplomazia euro- 
pea, nel mentre osteggiava l’aiuto che la Grecia vo- 
leva porgere all'insurrezione, non permetteva alla 
Sublime Porta di soffocare nel sangue la rivolta, 
come già in altri tempi. 

Le navi da guerra estere sotto il supremo comando 
dell'ammiraglio italiano stavano ancorate nelle di- 
verse rade dell’isola esercitando, oltre che una vigi- 
lante sorveglianza, la missione di tranquillizzare gli 
animi tanto della popolazione cristiana quanto della 
mussulmana. I rivoltosi, abbandonato il litorale, si 
erano rifugiati nell’interno ove non erano molestati 
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dalle milizie turche. I maomettani dell’isola, anche 
essi di sangue greco, e i vecchi, le donne, i fanciulli 
cristiani continuavano ad abitare nelle città e nei 
villaggi della costa presidiati dai soldati turchi. 
Frequenti erano le scaramucce fra i rivoltosi che 
scendevano al mare e le truppe, quindi grande il pà- 
nico degl’ inermi cristiani di poter essere vittime di 
rappresaglie da parte di queste ultime. 

La popolazione cristiana aveva chiesto di abban- 
donare l'isola per rifugiarsi su terra greca, come 
altra volta avea fatto, ma vi si oppose il governatore 
generale. 

Ancorati sull’aperta rada di Candia, l'antica Me- 
galocastro, stavano 4 legni da guerra. Una corazzata 
inglese ed una russa, una cannoniera austriaca e l'in- 
crociatore italiano Sebastiano Caboto (1). Il comando 
in quelle acque era riservato ad un ufficiale inglese e 
quindi più anziano degli altri era il captain della 
nave britanica. Il comandante del Sebastiano Ca- 
boto, che primo era giunto sulla rada, aveva inter- 
posto i suoi buoni uffici presso il governatore per ot- 
tenere che fosse libera la partenza della popolazione, 
ed in seguito i quattro comandanti insieme avevano 
insistito col Pascià per ottenere questa concessione. 
Ma per il solito temporeggiamento musulmano non 
si otteneva mui una risposta esauriente. Il governa- 
tore, col quale si deve parlare per mezzo di inter- 


(1) È inutile avvertire che questo nome ne cela un altro 
che va ricercato fra i nostri primi incrociatori non corazzati. 
La ragione del cambiamento va attribuita alla modestia 
dell'antore, comandante della nave. 
(Nota della L. N.) 
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pre. perchè rin corce altra na che la sua o 
Droe NCN saperre altra, assicurata essere quelo un 
erline emanato da Costani:ncpoli e di aver colà tele 
gralato in proposito. Intanto sì era scritto all ammi- 
raziio comariante le Notte per avere questo des:ie 
raid permesso. Fina) mente verre esaudita la musta 
armaria e sui piroscafi postali che perol 
ay prolavano. inocminció esoo delle più sc 
miz.ie cristiane. 


Ca mente 
à ¡e Tà- 


Li mattino del 15 fettraio.arriva al rostro œ mam- 
dante una lettera dell'agente consolare. nella quale. 
col colori più vivi e commoventi. è dipinto jo spa- 
vento del vecchi. delie donne e Zei fanciulli e 
1 quali chiedono di essere trasportati su terra greca 
per istuggire alla persecuzione e forse alla straze. 

Letto il foglio il comandante non titut un istante 
e diede subito l'ordine d'inviare le imharcariori a 
terra per prendere 1 tusgiaschi. Un ufficiale è inca- 
ricato della missione. Ogni lancia imbarca coll'equi- 
piaggio una guardia marina e tutti. uftciali e marinai. 
partono animati dal massimo zelo. Colla loro han- 
diera spiegata quelie scialappe volavano sul mare 
spinte dalle robuste braccia dei nostri marinai. che 
ail idea di correre in soccorso di tanti infelici non 
carano né il sole cocente. në la fatica, né misurano 
la distanza che separa l'incrociatore dal porto. 

Il comandante intanto telecrarava all'ammiraglio 
per avvisarlo di ció che avea divisato di fare, ma 
non attende risposta prima di dare esecuzione al suo 
progetto perché era certo di averne il consenso. Si 
recò poscia dal captain per intormarlo di tatto e si 
ebbe da quegli non solo completa approvazione, ma 
eziandio l'immediato aiuto di lance e barca a vapore. 
La nave inglese essendo capo rada non poteva allon- 
tanarsi, altrimenti si sarebbe unita a noi nella carı- 
tatevole bisogna. Furono altresi avvisati i coman- 
danti russo ed austriaco che molta gente a terra 
chiedeva di emigrare e che già la nave italiana si ac- 
cingeva a trasportarla altrove, ma quelle navi non 
si mossero perchè i loro capi non aveano alcun or- 
dine dai rispettivi ammiragli. 

Sulle banchine del piccolo porto stava radunata 
una numerosa fol'a di cristiani candiotti che aspet- 
tava con ansia di essere imbarcata. Era una avelo- 
merazione di povera gente. vecchi, donne e tanciulli. 
Le nostre imbarcazioni non potendo contenere che 
poche persone presero a rimorchio barconi, barche 
da pesca, pontoni. i quali turono subito invasi dagli 
infelici che la tema spingeva lontani dalla patria. 
Giungevano a bordo del Caboto con materassi, indu- 
menti, attrezzi di casa, cibarie e quivi erano distri- 
buiti in coperta od in corridoio. Le barche andavano 
e venivano rimorchiando senza stancarsi e portando 
sempre nuova gente; prima di notte coi nostri mezzi 
e con quelli degli Inglesi avevamo imbarcato 111.0 


ristiati. 


pratash: dambo i sessi, Ma fra torta quela cente 
invazo si sarette cercato un omo Ata La so 
Venta cristiana era ai morti coi Droe, la mussu)- 
KAZA non aveva racicre di emicrare. 

Qual perna será capace di descrivere guella massa 
di vecchi, infermi, donne e bambini che a’termti dal 
noma delle stram n e quindi ancora possibili. 
lasctavaro il campo la tortera, le loro massentie, 
Tutta per cercare uno scampo su terra straniera? 

KSC 1 piarti. 1 lamenti si alravano alli a 
commuovere il cuore del comardante, decli vTriali 
e dell'equipaczio che interti a soccorrere ed organii- 
zare gueila turha avearo dimenticato vini altro pen- 
siero. Ora una maim derelitia cercava ansiosa il 
fizlio lasciato a terra: ora un fanciullo piangente 
chiamava la madre smarrita: ora un vecchio norno 
trezante enumerava tremando 1 min nipoti: erano 
raccomandazioni che si facevano a chi rimaneva a 
terra a custodia del casoiare. erano saluti che si 
mandavano a parenti lontani. Una scena veramente 
straziante. 


Là piangeva una madre, sudia 
Maiedire il fecondo suo letta, 
Mentre i ngli di baci copria. 

Qui toglievasi un'altra dal petto 
A o ua sr ës Ze 
Con istrano delirio dañetta 
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E chi un ramo. un cespugiio, chi svolta 
Dalle patrie campagne traea 
Una zolla nel pugno raccolta, 


Chi conosce un inerociatore, che qual nave com- 
battente è non adatta al trasporto di passeggieri, si 
può immaginare come fosse alloggiata sul nostro quel 
migliaio di persone. La coperta ed il corridoio erano 
letteralmente zeppi da poppa a prora, ed 1 profughi 
accocolati vicino gli uni agli altri con quegli indu- 
menti che avevano seco loro portati ingombravano i 
ponti in modo da non lasciare nemmeno uno stretto 
passaggio per recarsi da un luogo ad un altro, Pero 
mercò l’intelligente cura ed il lavoro del solerte co- 
mandante in secondo coadiuvato dagli utticiali e da 
tutto il personale di bordo, si potè mettere un certo 
ordine in quella contusione. 

Quando il comandante vide che a bordo non si po- 
teva più ricevere alcuno per mancanza di spazio fece 
cessare l’ imbarco e preparò la nave alla partenza. 

La cena dell'equipaggio non si potè tare sulle ta- 
vole e del resto quel parco cibo non servì per i ma- 
rinai; essi lo divisero per quanto era possibile fra 
quegli infelici e specialmente tra i fanciulli che 
erano in grande quantità. 
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Il comandante telegrafava al console di Syra di 
‘avvisare le autorità greche che al mattino dopo sa- 
rebbe giunto con 1100 profughi candiotti. 

Ed ora debbo qui registrare un fatto che altamente 
“onora il comandante inglese. Verso il tramonto egli 
venne a bordo portando 10 grosse scatole di latte 
«condensato, dicendo al suo collega: « Ho pensato che 
tanti bimbi avranno bisogno di latte e per venirvi 
in aiuto qualora a bordo non ne aveste abbastanza, 
ve ne portai qualche scatola. Così col vostro per- 
messo farò anch'io un po’ di bene a questi infe- 
lici.» Quel latte fu una vera provvidenza perchè 
sulla nostra nave non ve n’ era punto. ll coman- 
mandante ringrazia affettuosamente l’inglese del 
regalo di sì prezioso alimento e del soccorso pre- 
stato dalle lance e dalla barca a vapore della nave 
britannica. Quegli atti cortesi ed umanitari cementa- 
rono sempre più l’amicizia che i due gentiluomini 
avevano stretta 20 anni prima nelle acque del Pa- 
cifico. 

Alle 8 di sera si salpo e si fece rotta per Syra. 
Tutti quei miseri, fisso lo sguardo sull’amata isola 
che si andava allontanando, benchè lieti di essere 
al sicuro dalla turca vendetta, pure piangevano al 
pensiero di abbandonare col suolo natio il padre, 
lo sposo, il figlio, il fratello che combattevano per 
la libertà della patria. E mentre dall’afflitto cuore 
alzavano voti per la liberazione della loro terra, 
il dubbio, tremendo dubbio, di non doverla più ri- 
vedere si affacciava loro alla mente ed il dolore li 
rendeva muti ed attert, 

La serata era calma, però il mare lievemente on- 
dulato dava all’incrociatore un sensibile movimento 
i rollio. In quella notte i marinai non presero le 
brande, sarebbe stato impossibile l’appenderle, e poi 
tutti, meno quei di servizio, volontariamente si de- 
dicarono ad assistere gli infelici profughi. Anche 
lo stato maggiore non dormi. Ogni ufficiale aveva 
ceduto il suo camerino alle persone sofferenti o a 
quelle maggiormente addolorate. 

Il comandante salito sul palco di comando al mo- 
mento della partenza non lo lascio più sino all’ar- 
rivo nel porto di Syra. La grande responsabilità 
che sempre pesa sul comandante di una nave era 
di molto aumentata con quella folla a bordo, ed i 
pericoli d'incendio e di uomo in mare erano assai 
più a temersi in quella circostanza. Ma la sorve- 
glianza attiva che viene esercitata sulle navi da 
guerra, in quella notte fu raddoppiata; dal coman- 
dante all’ultimo marinaio erano tutti compresi dalla 
sacra missione di portare quei profughi a salva- 
mento. 

Chi potrà ridire gli atti di benevolenza, di amo- 
revolezza, di carità, di sacrifizio compiuti in quella 
rotte dal nostro equipaggio? Tutti sanno che il 


cuore dell’ uomo di mare è buono, è generoso, è 
grande; ma chi non ha visto soccorrere fanciulli, 
portare da bere e da mangiare a vecchi, sorreggere 
infermi e sofferenti, porgere conforti a donne addo- 
lorate, preparare giacigli per i bimbi, non si può 
formare un idea giusta, precisa di che cosa sia ca- 
pace il cuore del marinaio italiano. 

Verso le due della notte, un bimbo attaccato al 
seno d’una giovane madre gridava perchè forse in- 
vano vi cercava il primo alimento. La povera donna 
non trovava modo di calmarlo e di addormentarlo; 
non valevano carezze, dondolamenti, cantilene. In 
quel mentre saliva in coperta un fuochista, che es- 
sendo rimasto due ore fra le caldaie a governare i 
fuochi, trafelato, sudante, nero dal carbone veniva a 
cercare un refrigerio nell’aria fresca e pura della 
notte. Egli sente le grida del bambino e vede la 
madre esasperata di non poterlo acquetare; si ac- 
costa e praso amorevolmente il bimbo dal petto della 
madre, che ben volentieri glelo consegna, lo accarezza, 
lo culla e cantandogli una nenia, reminiscenza della 
sua infanzia, lo addormenta riconsegnandolo quindi 
alla povera madre. Essa, commossa dall’atto pietoso 
del marinaio, lo ringrazia con un sorriso e con la- 
grime di riconoscenza. Il fuochista allegro: e con- 
tento del risultato della sua canzone se ne ridiscende 
canticchiando giù fra il fuoco ed il carbone. 

Spuntava l’alba ed il Sebastiano Caboto entrava 
nell’arcipelago greco. A bordo già si bolliva il caftë 
e si preparava col latte la colazione a tutti quei 
fanciulli che, inconsci della sventura, si svegliavano 
allegri e cinguettando come un nido di uccellini, E 
più tardi quando il sole venne ad illuminare l’incro- 
ciatore che superbo con la bella tricolore bandiera 
innalzata correva colla velocità di 12 miglia in mezzo 
a quel dedalo di isole, ufficiali, sott’ufficiali e ma- 
rinai, quali madri e suore affettuose, distribuivano a 
tutti il cibo ristoratore. La calma era succeduta alla 
tempesta nel cuore dei profughi ed essi nel loro 
idioma e con atti e con sorrisi, ringraziavano gli 
Italiani che con tanto amore li soccorrevano. 

Alle 9 si gettava l’ancora nel porto di Syra e tosto 
salivano a bordo il nostro console ed il prefetto. 
Questi porse al comandante il saluto ed i ringra- 
ziamenti del governo greco. S' incominciò subito lo 
sbarco di quei miseri, i quali non trovavano modo 
come attestare la loro riconoscenza. Uno di loro però 
consegnava al comandante un biglietto da visita con 
queste parole scritte in francese: 


« Onorevolissimo comandante, 


«Io vi prego di voler accettare i miei profondi 
ringraziamenti per le nobili cure che noi abbiamo 
ricevute. Io vi esprimo anche a nome dei miei com- 
patrioti, che me ne hanno pregato, la loro ricono- 
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scenza ed i più fervidi augurî per la grandezza e 
la prosperità della nobile nazione italiana ». 

Sbarcata tutta quella gente e lavata la nave, ai 
mise mano all’imbarco del carbone e, terminato questo, 
si ripartì per Candia ove si giunse il giorno 17. 

Il Sebastiano Caboto aveva così compiuto felice- 
mente la sua missione di soccorso ai derelitti Can- 
diotti e riprendea il suo posto fra le navi straniere. 

L'arcivescovo di Candia volle attestare al coman- 
dante la sua gratitudine e gli faceva pervenire la 
seguente lettera in due copie, l’una scritta in greco, 
l’altra in italiano: 


« Ill.mo signor comandante, 


« La protezione che trovarono centinaia di fa- 
miglie cristiane, vittime d'infelice sorte, sotto la ban- 
diera della nave da guerra dalla S. V. Ill.ma così de- 
gnamente retta, nel mentre dimostra la filantropia e 
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la simpatia che nutre l'illustre lignaggio italiano. 
verso un popolo fratello, dall’altro si ha attirato la 
generale riconoscenza dei Cristiani. Egli è per que- 
sto, signor comandante, che noi veniamo ad espri-- 
merle i nostri sentiti ringraziamenti per la prestata. 
spontanea protezione e facciamo voti affinchè il Si- 
gnore conservi a lungo il trono degli Italiani per il 
bene di popoli schiavi e custodisca la S. V. e tutto. 
l'equipaggio lontani da ogni pericolo ». 


Ed ecco come il cuore del marinaio italiano forte, ar- 
dito e temerario nella difesa delle legazioni a Pechino,. 
sulla Stella Polare nei ghiacci artici, sulla nave Ju- 
piter in balia dei flutti dell'Oceano, sia anche pie- 
toso e caritatevole tanto da attirarsi ovunque la be- 
nevolenza e l'ammirazione degli stranieri che in lui. 
amano ed onorano la nostra cara patria. 


ARCOBALENO. 


EC, i 


MARINE VESUVIANE 


OX 


= L. MIFI bimbi, levati di buon’ora, ven- 
| gono intorno al tavolo e mi chiedono: 
e Papà, che fai»? Io resto col capo 
fra le mani e non rispondo, guar- 
dando le care testoline ricciute che 
si sbandano rincorrendosi per la 
terrazza, all’aria fresca del mat- 
tino..... | 

Una dolce nostalgia del mare 
sale lentamente dal fondo del cuore, 
e mi trasporta lontano lontano. 
Vola il pensiero alla terra nativa, alla marina mia 
tutta festante di luce e di azzurro, alle campagne 
verdi, alle lave nere, al mio Vesuvio..... . 

A quest'ora il vento di mare fara agitare le foglie 
degli aranci dei giardini che si daranno il buon 
giorno; le ville dormiranno ancora con le persiane 
socchiuse, qualche barca in lontananza, e dall’altro 
lato il Vesuvio color di viola calmo e solenne... 

La via corre da Napoli a Torre del Greco, l’antica 
Via regia, che prima delle ferrovie era la principale 
comunicazione fra la metropoli e le provincie del Sa- 
lernitano e delle Calabrie, quando passavano i grossi 
carri carichi di casse, tirati dai forti cavalli del Re- 
gno, con i carrettieri dal berretto rosso sfuggente di 
sotto al cappello legato al mento, la via corre fra 
case strette l’una all’altra... 

Quante memorie. Ecco il Ponte della Maddalena; 
qui al 13 giugno 1799, caddero le sorti della Repub- 


blica Napoletana; sulle sponde del piccolo fiumicello,. 
morirono confusi nella resistenza disperata, nobili,, 
preti, soldati, poeti, popolani; il cardinale Rutfo 
passò sui cadaveri. Egli però fu umano, riconoscia-- 
molo; da quella casina dei Cinesi che è a fianco dei 
Granili, dopo il ponte, il cardinale vincitore voleva 
fossero osservati i patti della resa dei repubblicani. 
Un grande ammiraglio doveva poi macchiarsi di una. 
infamia che nessuna gloria, sia pure quella di Aboukir: 
o di Trafalgar, potrà cancellare dal nome dell’ucci-. 
sore di Francesco Caracciolo. 

E dopo il ponte, S. Giovanni a Teduccio, tutta. 
piena di fabbriche e di negozi, gente atfaccendata che 
lavora ad imballare cuoi, grandi ceste di paste desti— 
nate alle colonie nostre del Plata. Le vie bianche, 
polverose, fra le paludi verdi di fresca ortaglia, sal- 
gono verso le campagne vesuviane; una lunga fila di 
carri scende dirigendosi verso Napoli; una canzone,, 
'a figliola, sì sperde per l’aria... 

Il mare s’intravvede fra una casa e l’altra, ma. 
il mare non è la bellezza di S. Giovanni; qui l'o- 
dore del lavoro, carbone e fumo, annebbiano lo- 
rizzonte. 

Ecco Portici, le prime ville, principia la spiaggia 
bella e deliziosa. Antiche costruzioni del 1700 man- 
tengono ancora il carattere semi-barocco dell’epoca. 
Fregi, mascheroni, balconi ricurvi, piccoli terrazzini 
di marmo al primo piano, ove forse le dame sedevano 
nel pomeriggioestivo a guardarela passeggiata quando. 
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la Corte veniva in villeggiatura al Palazzo Reale, l’e- 
dificio ora abbandonato, col bosco che giunge al 
Granatello, ove prima era un forte che oppose valida 
resistenza all'avanzarsi del Ruffo, incrociando il fuoco 
dei suoi cannoni con quelli di Vigliena, i cui ruderi 
gloriosi si veggono di lontano. 

Oh, la Portici della mia infanzia. Venivano a vil- 
leggiare le famiglie dell’aristocrazia; ancora non e- 
rano di moda le villeggiature di Svizzera e dell’alta 
Italia. 

Non era più la stagione splendida dei tempi lon- 
tani, quando, come dice il mio amico Di Giacomo, 


Sotto a chist'arbere viecchie abballavano 
’ecape femmene, cienttanne fa, 

quanno s'ausavano ventaglie ’avorio: 
portera 'e cipria e falbala; 


ma il vecchio mondo, tutto ancora stordito dalla ri- 
voluzione del 1860, si radunava ancora a Portici. 
Passavano signori dai nomi storici che avevano, per 
lunga dimestichezza e per religione dei ricordi, ser- 
bata fede al sovrano caduto. La sera sulle terrazze 
delle ville, mentre il mare mormorava sommesso, quei 
signori parlavano del passato e non credevano al- 
l'avvenire. 

E mi ricordo di altre persone scomparse, di brave 
e buone persone che non ho più trovato, quando dopo 
molti anni e molti casi, tornai a quella marina tutta 
piena dei ricordi di Carlo III, che edificava il bagno 
della Regina e costruiva il molo del Granntello, per 
il ricovero delle galeotte reali, e manteneva pesci 
nei vivai, ora distrutti, per « il diletto della Real 
Persona ». 

Dopo l’assedio del 1860-61, onorando per vinti e 
per vincitori, caduta Gaeta, e con essa le sorti della 
famiglia che aveva respinta l'offerta della corona 
d’Italia, perchè ignara dello spirito dei tempi, molti 
dei soldati che avevano combattuto al fianco del loro 
Re, si ritrassero a volontario esilio a Portici. Era 
una piccola Vandea radunata alle falde del Vesuvio. 
Quei vecchi li vedo ancora nella memoria: tristi di 
aspetto, portanti quasi come il lutto di un mondo 
caduto per sempre, vivevano assieme, parlando di 
Capua, di Gaeta, di Maddaloni. 

La rivoluzione non aveva fatto cadere un briciolo 
della loro fede: gli anni passavano, ogni tanto un 
mesto corteo di quei capitani e maggiori a riposo ac- 
compagnava al cimitero un compagno, ed i superstiti 
serravano le file, e continuavano a vivere nel regno 
dei ricordi... Ed ora sono tutti scomparsi, povera e 
buona gente che mai più rise, mentre noi entravamo 
nella vita, cantando nelle viottole che scendono dal 
Vesuvio l’inno di Garibaldi... 

E dopo Portici, ecco Resina: qui lungo il mare, ove 
la lava dell'eruzione del 1631 ha formato come un 


piccolo molo, ed una banchina di basalto tutta piena 
di alghe tremolanti, qui nel 1799 Schipani tentò di 
arrestare l’onda delle bande della Santa Fede, quei 
vecchi alberi del bosco della Favorita, l'antica villa 
reale che giungeva fino al mare, videro morire molti 
regi e repubblicani. 

Le cannoniere di Caracciolo, fulminavano dalla ma- 
rina. Le piccole navi della repubblica lanciavano pure 
palle di pietra. Laggiù, in un viale di aranci, del mio 
vecchio giardino, in quel viale che conduce al mare, 
rammento che una di quelle palle di pietra serviva 
ai trastulli di una banda di fanciulli da me capi- 
tanata. 

Ecco lontana una casa ruinata fra i vigneti e gli 
ulivi, si chiama l’Auliveto dei Monaci, era un con- 
vento di Benedettini, i frati assieme con i soldati di 
Schipani, combatterono da prodi. Il convento fu dato 
al fuoco, tutti i difensori uccisi. Ricordo un giorno 
della infanzia: un contadino scavando nei dintorni 
delle ruine, s'imbatté in un mucchio di ossa umane. 
Corremmo alla notizia, e proni sulla fossa, ove forse 
posarono confusi amici e nemici, guardammo a lungo 
quei teschi, Io rinvenni una sciabola ossidata, e la 
portai trionfante a casa. « Lasciala, mi disse papà, è 
una reliquia.» E la serbo ancora fra pochi preziosi 
cimeli del ’99. 

Queste ville, mi dicevano i vecchi, prima che la 
ferrovia del litorale le separasse dal mare, durante 
il decennio della dominazione francese, quando era 
in pieno vigore quella follia napoleonica che fu il 
blocco continentale, servivano al contrabbando dei 
generi vietati. 

Giungeva un bastimento di notte, sbarcava rapi- 
damente il carico, i cancelli dei giardini si apri- 
vano e davano passaggio alle merci... 

Ricordo una sera di molti anni fa: eravamo 
sulla spiaggia, si parlava apparecchiandoci per il 
bagno, il terzo o il quarto della giornata. 

Compare una barca, alza un fanale. Due o tre uo- 
mini si avvicinano a noi uscendo da alcuni scogli: 
« Che fate qui? » ci domandano guardandoci al lume 
di una lanterna cieca. 

« Niente, veniamo per il bagno » — « Andatevene, 
abbiamo da fare. » Raccogliemmo i panni, e ci allon- 
tanammo. Quei della barca si avvicinarono, calarono 
in un battello delle balle... Intanto la pattuglia dei 
doganieri passava sul binario della ferrovia. | 

Lieta, bella, sorridente marina di Resina, quanta 
festa di cielo e di mare! Come sarà stata bella que- 
sta marina nei giorni in cui le case di Ercolano. 
tutte dipinte a colori vivaci, ricchedi stat: e di marmo 
e di bronzi, davano vita a questo lembo di paradiso. 
Qui si sogna tanto bene, una calma, una pace, il 
riposo e l'oblio di ogni male. Laggiù la città affol- 
lata, qui il silenzio della campagna, la campagna 


LA LEGA NAVALE 287 


sempre verde che si stende fino al mare. Ercolano 
dorme da diciannove secoli, le case nuove sono sorte 
sulle sue ruine. Non convengono più su questa spiag- 
gia i Romani per diletto come nel passato. Dall'altro 
lato della marina pure un’altra ruina, Pompei. Que- 
sta la città del Salve, lucrum; Ercolano la città del 
piacere, e delle arti... 

Addio Resina; tu non nascesti come favoleggia- 
rono dalla Rectina indicata da Plinio il Giovane nella 
famosa lettera a Cornelio Tacito sull’eruzione del 
719; nata invece da un borgo del buio periodo dei 
primi tempi dopo la caduta dell’impero, oggi ricca 
di ville, di case, gelsivitifera come ti dissero i poeti 
del rinascimento, vivi tranquilla, nulla temendo del 
Vesuvio che ti guarda e di tanto in tanto si scuote. 
I tuoi figli vanno lontano sulle tue barche, e Dio 
ti faccia felice e mi consenta di tornare veccihio a 
rivedere le tue campagne, quegli alberi che mi di- 
ranno: « sei venuto, ti attendevamo », la tua ma- 
rina, quegli scogli che videro le mie prime pesche; 
a te, dolce paese, debbo l’amore al mare; quante me- 
morie, quanti morti, che son vivi nel mio cuore, 
passano ancora per le vie piene di sole che vanno 
dal paese alla marina... 

E dopo Resina, ecco il Miglio incantato, il Miglio 
d'oro, un lungo tratto di via tutto ridente di villini 
nuovi civettuoli, nascosti fra palme ed aranci. Da 
un lato le campagne con le viti a festoni, col verde 
di mille gradazioni, che sale fino alle falde del Ve- 
suvio, e dall'altro lato, giardini, aranceti, orti, e 
verde vivo, verde pallido, case bianche, e in fondo 
il mare ampio, azzurro, aperto e libero. 

Ecco Torre del Greco; la città industre si pre- 
senta quasi severa nell’aspetto, qui non si villeggia, 
non si fa all’amore, salve, lucrum, potrebbe essere 
il motto del paese che tante volte coperto dalle lave 
fu riedificato sulle scorie ancora calde, dulcis amor 
patriae. 

Dalla piazza della cattedrale col campanile quasi 
per due terzi rinserrato fra le lave dell’eruzione 
del 1794, alla marina il paese scende con rapido 
pendio. 

Fra una casa e l’altra, a pie’ di ogni casa, massi 
di lava mostrano le traccie delle antiche distruzioni 
ed attestano della pertinacia dei Torresi nel riedi- 
ficare le avite dimore. Per le viottole, per i vichi, 
per la strada principale, reti sparse, vele aperte; 
sulle soglie delle case donne che infilano coralli, fa- 
cendo dondolare le culle nelle quali i bimbi dormono 
placidamente al sole. Fra una casa e l’altra, di tratto 
in tratto, un lembo di quel mare, antica gloria e pre- 
sente ricchezza di Torre. 

I cantieri, sia permessa la parola, sorgono im- 
provvisi su di un masso o l’altro di lava nera e 
contorta; un pezzo di terra spianata accoglie la 


chiglia di un brigantino, di una tartana, di una 
bilancella, 

Si resta stupiti: come faranno a varare da tanta 
altezza la nave? prima di scendere in mare la nuova 
costruzione non si romperà su queste punte di pietra 
nera? 

Assisto ad un varo: è un’ansia, una paura che 
tanto lavoro di questi bruni carpentieri vada distrutto 
in un momento: un Torrese mi guarda e sorridendo 
mi dice: « Stia tranquillo, ne variamo tante di navi 
e sempre tutto va bene ». 

La nave sta ancora immota, un solco di legno corre 
fino al mare; frotte di bimbi bronzei come statuine 
del museo si affollano sulla lava. Dalle finestre delle 
case le donne, fra i vasi di garofani schiavoni e di 
ruta, la pianta che respinge il malocchio, guardano 
indifferenti. Si recidono le funi, si levano i puntelli, 
la nave scorre diritta, altera, sul solco di legno che 
fumiga, poi si precipita in mare, dà un balzo, quasi 
salutando il nuovo elemento, s’inoltra come una mano 
la guidasse, e col timone già a posto, va a collo- 
carsi all’ancoraggio. | 

Domani sarà impostata un’altra nave sullo spazio 
rimasto libero. Le navi si costruiscono nelle piazze, 
net vicoli, poi buoi ed argani le tireranno a mare. 
Non temete una crisi, chiedevo ad un giovane ar- 
matore, non avete paura di un eccesso di costru- 
zioni? Se aboliranno i premi? « No, signore mi fu 
risposto, Torre si è fatta ricca col mare, e noi col 
mare viviamo. È una passione per noi. Armo bar- 
che per il corallo, le spedirò per...» Ma, dissi, laggiù 
la pesca del corallo è vietata per gl'Italiani. L'ar- 
matore sorrise, poi disse: « Ci vengano a prendere, 
non abbiamo fucili a bordo? » Questa vecchia razza, 
pensai fra me, non è poi la razza inferiore di alcuni 
scrittori moderni, e pensai pure a molte cose, a ciò 
che saremmo potuto divenire, e potremmo ancora 
essere, se... 

I nostri bastimenti guadagneranno buoni noli, di- 
cono i Torresi, così costruiremo ancora altre navi, 
la terra non fa per noi, il mare, il mare ci vuole... 

E Dio benedica le tue navi, i tuoi marinari, il tuo 
mare, nobile ed operosa Torre del Greco, Dio faccia 
rimanere tranquillo il Vesuvio che ti minaccia. 

E risalgo al paese e sento odor di catrame, e veggo 
da per ogni dove, in ogni casa, nei Dassi in fondo ai 
giardini che si aprono sulle viottole, ancora donne 
che lavorano corallo; tutti lavorano e guardano al 
mare, pensando al marito, al padre, al fratello che 
è alla pesca sui banchi di Sciacca, nell’Algeria, in 
Tunisia... | 


I miei bimbi ritornano correndo: « Papà, è tardi, 
scrivi ancora? » Ahimè, il sogno è svanito. Addio, 
marine vesuviane. 


CARLO BRUNO. 
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BORGHES 


EL quadrato contabili, 
quel giorno, si scia- 

) lava. 
Il Piemonte, sbri- 
` gatoin pocheorel’im- 
“CI barco del carbone che 
era pesato come un 
| incubo sul petto di 
grë tutti, aveva finalmen- 
te proceduto a una 
toeletta meno sommaria di quanto glielo avesse con- 
sentito il mare negli ultimi otto giorni di crociera. 
Nel mattino era stata una febbre di attività, una 
guerra spietata ed allegra alla polvere, all’untume, 
al verderame e, ora, su tutta la nave, era calata una 
grande serenità, mentre il chiaro sole finiva di 
asciugare i ponti, umidi per la lavanda protratta 

straordinariamente. 

Nel quadrato contabili si scialava e si rideva. Al 
rapporto delle otto, una cosa spiccia, spiccia, tenuta 
coi piedi scalzi fra il dilagare dell’acqua, l’ansar 
delle pompe, il frusciar dei frettazzi, il comandante 
si era limitato a dire: — Oggi pulizia e niente altro; 
se a mezzodì siamo pronti, all’una farò i franchi. 

Niente seccature quindi, niente preoccupazioni. À 
mezzodi, ogni cosa essendo finita davvero, non re- 
stava che mettersi a tavola pel pranzo. E in tutti era 
quel gran senso di benessere che viene dal sentirsi fi- 
nalmente puliti, un sentimento di felicità così com- 
pleta che chi non ha fatto delle crociere non può 
averne idea. 

Una valanga di verdura allagava la tovaglia can- 
dida di quella tavola di marinai che, marinai pro- 


fondamento in questo, a navigazione finita, si sareb- 
bero fatti sbattezzare per una foglia d'insalata. 

Questo della verdura era stato un pensiero delicato 
di Santoro, un vecchio camerata attualmente in con- 
gedo che, avendo fissata la dimora a Siracusa, era 
accorso al barcarizzo con due coffe ricolme di grazia 
di Dio, appena avea saputo che a bordo c’erano degli 
amici. 

Manco dirlo, egli pranzava con ioro e contava, da 
buon siciliano, di prendere due piccioni ad una fava; 
vale a dire che, mentre veniva a stringere la mano 
agli amici e a prendere una boccata d’aria nella 
sua vecchia famiglia, sperava di vendere un po” 
del suo vino, del quale recava in tasca i campioni. 

Tutti convergevano a lui. Tutte le domande, tutte 
le premure, tutte le feste erano per lui. 

Non si è a tavola tutti i giorni con un capo timo- 
niere che ha abbandonato la marina dopo dodici anni 
di servizio, ed è interessante udirne la storia dalla. 
sua bocca. 

Gli era capitata come una tegoia sul capo l’eredità 
dell’unico zio che lo aveva fatto padrone di una can- 
tina, la prima di Siracusa, dove si allineava un nu- 
mero inverosimile di botti, piene di tutti i vini della 
Sicilia. 

E aveva messo pancia, lui già così sottile che sa- 
rebbe passato dalla cruna di un ago, e ostentava dei 
grossi anelli alle dita e parlava dei trattati com- 
merciali colla Francia come un uomo che da una 
legge del Parlamento sente ferita in sè tutta una 
regione. 

— Come ti trovi? — gli dicevano. — Bene, al- 
meno? 


— E perchè dovrei trovarmi male! Gli affari cam- 
minano che è un piacere, ho preso moglie ed ho un 


bambino forte come un 
torello, nessuno mi co- 
manda, dormo tutte le se- 
re nel mio letto. Nessuno 
mi viene a rompere il son- 
no per la guardia, la sve- 
glia me la batto da me... 
Sono borghese, infine. 

I compagni approva- 
vano. Non è l’ideale della 
felicità, quello? Niente 
cieche dal comandante, 
niente guardia, niente 
conto corrente, richieste, 
modelli trentotto. Niente 
ritirata, niente coman- 
date... e molti quattrini 
soprattutto. 

Ne avevano come un 
abbacinamento, sentendo 
passare nel discorso del- 
l’amico, 1000 ettolitri di 
Corvo, 3000 ettolitri di 
Marsala, così,come nel di- 
scorso di un povero mor- 
tale passano i biglietti da 
cinque lire. 
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— E vero, — rispondeva, — ma è così, per curiosità. 
E riattaccava l’altro cantino. 


— L’anno scorso la 
vendita è andata male! 
he venduto per 5000 et- 
tolitri di mezza marsala 
a prezzi disfatti. Spero di 
rifarmi quest’anno. 

Ma pareva che una spe- 
cie di malessere lo pren- 
desse poco a poco. Egli 
ritrovava i vecchi amici 
sempre eguali, e ritrova- 
va un altro sé stesso che 
credeva non aver cono- 
sciuto mai. Pel marinaio 
tutto ciò che non è il suo 
bastimento è una cosa 
accessoria. Egli ha inge- 
nuità e ignoranze feno- 
menali a proposito di cose 
semplicissime della vita 
degli altri. Parla con 
bonarietà protettrice di 
quello che preoccupa il 
resto dell’umanità e, in 
tutti i suoi discorsi si ri- 
sente un profondo con- 
vincimento della picci- 
neria di tutto, come se, 


sa E rag lo trovi il Corona in bronzo della Lega Navale Italiana deposta al që 
Piemonte? L'avevi visto Pantheon il 29 Luglio — Disegno di HOHESTEIN. vedendo le cose da piu 


mai? in alto, egli potesse giu- 
— Bel barco!... Cammina assai? dicarle più serenamente. 
— Figurati! Arriva a ventitrè miglia. — Sai, — gli disse a un certo punto il capo can- 


—-Santo Dia- 
volone! ai nostri 
tempi sarebbe 
parsa un’eresia. 
Quando fecero 
il Duilio dice- 
vano che non si 
poteva andare 
piu in là. 

S'interessava 
assai a quelle 
cose dalle quali 
era stato tanto 
tempo lontano. 
La portata del- 
le artiglierie, il 
numero dei silu- 
ri... Erano buoni 
gli alloggi? E, 


coi superiori, come andava? 
Poi, quando qualcheduno gli diceva: — Ma che te 
ne f... di tutta questa roba tu, ora?... 
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Incrociatore Italiano Tripoli. 


noniere — ab- 
biamo una tua 
vecchia cono- 
scenza qui a 
bordo. 

— Chi è? 

— Il signor 
Fanelli. Quello 
che, sul Castel- 
fidardo, ti fece 
sospendere, Ri- 
cordi ? 

— Ah! 

Gli pareva u- 
nacosa da burla, 
quasi un ricordo 
allegro, quella 
storia che l'ave- 
va messo fuor 


di sé, allora, come si trattasse della fine del mondo. 


Non sentiva affatto salirgli dall'anima tutto il vecchio 


rancore che gli aveva giurato, al signor Fanelli, e 
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gli parve di udir un altro a parlare quando gli usci- 
rono di bocca queste parole: « Se vogliamo non aveva 
tutti i torti. L'avevo fatta grossa! » 

E pensare che aveva desiderato tante volte di tor- 
nare borghese per poter dire a suo agio tutte le infa- 
mità che si consumavano in servizio. 

Su questo tono la conversazione continuava, gene- 
rale, rumorosa, a volte, saltando da un argomento 
all’altro, mai discostandosi però da quelli consueti 
alla gente di mare. 

D'un tratto si bussò alla porta e un timoniere si 
affacciò. 

— Il Comandante desidera il segretario. 

— Giusto adesso! — brontolò il segretario, forben- 
dosi la bocca e saltando in piedi. — Manco un po’ di 
respiro all’ora del pranzo!... Digli che vengo subito. 

E Santoro sorrise. Anche lui, queste cose lo face- 
vano andare in bestia, una volta, ma ora gli pareva 
che proprio non ne valessero la pena. Vi sono ben 
altre miserie nella vita, anche in quella dei più in- 
vidiati. 

— Volete saper la nuova? — fece il segretario rien- 
trando cinque minuti dopo. — Partiamo. 

— Partiamo? Per dove? Quando? 

— Chi lo sa per dove! In macchina hanno già or- 
dine di accendere. Telegramma da Roma che dispone 
di tener pronti i fuochi in attesa di istruzioni. 

— È finita! — disse il nostromo. — Mi pareva 
troppa cuccagna che mi lasciassero due giorni di 
tempo per rassettarmi la cala; è un disordine che 
non si sa più dove metter le mani... E ora, attenti 
come mi mandano a chiamare subito. Cé da metter 
le fascie a riva, da alzare le imbarcazioni, da prepa- 
rare per salpare. — Vi che bella vita, vi! All’ani- 
maccia loro!... Lasciami finire il boccone, che mi 
trovino sottomano in coperta almeno, quando mi cer- 
cheranno. 

Entrava l’inserviente della mensa. 

— Hai già portato la biancheria sudicia a terra? — 
gli chiesero. 

-— Nossignore. 

— Bravo! allora: alla voce (1). Cambiati che, a 
momenti, ti manderanno a terra. 

— Si riparte? 

— Si. Domanda in coperta quanti giorni di viveri 
si hanno a fare. 

Si bussò un’altra volta. 

— L'ufficiale di guardia vuole il capo timoniere. 

— Lo dicevo io! Permetti caro Santoro. Tanto tu 
la sai la vita di questi sciabecchi. 

— Fa il tuo comodo. 

Uno a uno i contabili se ne andavano. Restò ultimo 
il maestro d'ascia che si ricordò improvvisamente di 
un certo sostegno che bisognava acconciare subito, se 


(1) Comando marinaresco che significa: Come non detto. 


no l’ufficiale di guardiu non avrebbe avuto dove po- 
sare la carta sul ponte di comando. 

— Caro Santoro sono dispiacentissimo... 

— Oh! padrone. Vengo anch’io. 

Per la nave già cominciava quel rimescolio con- 
fuso, quel ronzio di alveare che precede le partenze 
improvvise, nel quale, assieme alla furia di far presto, 
sì propaga il malcontento per lo scompiglio di tutti 
i piccoli piani che, ciascuno da parte sua, aveva 
fatto colla speranza di scendere a terra. 

Il nostromo aveva fischiato: Spenditori a cambiarsi, 
A riva gabbieri, Padroni e prodieri delle imbarcazioni 
a posto. Un incrociarsi di ordini che correvano il bordo 
da poppa a prora, ripetuti in tutte le cadenze, pre- 
ceduti, accompagnati, dal trillo acutissimo dei fischi 
d’argento. 

E la coperta s’ingombrava di canestri, di barili, 
di rotoli di cavi, di paranchi, di manovelle. 

Come una scatola da giocoliere, il boccaporto di 
prora vomitava perennemente uomini e cose, spar- 
pagliando tutto ai varî posti assegnati, senza che vi 
fosse bisogno di dir nulla, come in una buona mac- 
china regolata a dovere, dove ogni ruota è abituata 
a compiere la propria funzione da per sè. 

In quel via vai il povero Santoro, urtato, sospinto, 
travolto, senza un rispetto al mondo per la massiccia 
catenella d’oro che gli ballonzolava sul ventre, avrebbe 
voluto farsi valere, ma si sentiva fuori di posto, inu- 
tile, ingombrante, seccato di non essere qualche cosa 
in mezzo a tanta gente che lavorava e comprendendo 
che, se per darsi un contegno, avesse rivolto la pa- 
rola a qualcheduno, avrebbe avuto soltanto una di 
quelle risposte frettolose e evasive che vogliono dire: 
Levati dai piedi. 

Si avvicinò al barcarizzo coll’intenzione di far ac- 
costare un battello che lo portasse a terra. 

Gli premeva di trovarcisi subito, anche per man- 
dare al più presto il vino che gli avevano commis- 
sionato. 

L'ufficiale di guardia lo vide. 

— Chi è quel borghese? — domandò. 

Quel borghese? Già, ricordava. A bordo, chiunque 
non sia marinaio, è quel borghese. 

E l’epiteto gli coceva come un insulto. Non gli pa- 
reva di averci una faccia da terraiolo. Erano o non 
erano dodici anni che aveva fatto in servizio? 

Ma già era giusto. Che cosa doveva importare a 
tutta quella gente li, di lui, della sua catenella 
d’oro, delle sue botti allineate nella cantina del de- 
funto zio? Non avrebbe dovuto impensierirla molto 
di più, quel dover prendere il mare per destina- 
zione ignota? 

E invece ne era quasi più preoccupato lui che, 
imborghesito, pensava a tutto lo scompiglio che 
portava nella sua vita la gita annuale a Palermo. 
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Andavano a raccogliere dei naufraghi sopra uno 
scoglio? Andavano a bombardare un’isola dell’Ar- 
cipelago ? Andavano a prendere un ambasciatore che 


— È il mercante di vino — disse all’ufficiale di 
guardia, il nostromo che si trovava a passare. . 
A Santoro, per la prima volta, quella parola 


Battaglia d'altri tempi — Una bordata tra vascelli. 


avrebbe deciso della pace o della guerra? Non lo suonò sgradita. 
— Ah! giusto, lo porti dal medico che è capo 


sapevano. Andavano. 
Pronti a tutto; sapendo che domani, per neces- 


sità imprescindibili, 
avrebbero dovuto 
magari far getto di 
tutto, rinunziarealla 
loro missione, cam- 
biare di rotta, arre- 
starsi in mezzo al 
mare, completamen- 
te in balia del mare, 
al mare affidandosi 
e tutto, dal mare, a- 
spettando e temen- 
do... Bello! Che an- 
dava chiacchierando 
lui, di superiori, di 
padroni, di so- 
prusi ?... 

In fondo, chi è il 
solo, l’unico padrone 


Piroscafo Annam delle Messageries Maritimes. 


del marinaio, se non il mare”... E si può essere l’ ufficiale di guardia. 
— Oh! lei è Santoro. Bravo. È venuto a trovare 


servi più nobilmente? 
— Chi è quel borghese? 


gli amici? 


mensa. Credo ne avrà bisogno. 


E, guidato dal no- 
stromo, Santoro riat- 
traversò la coperta, 
scese in corridoio, 
trovò il medico, e- 
sibi i campioni, pat- 
tuì il prezzo, rice- 
vette un’altra com- 
missione. Quindi ri- 
sali e si riavvicinò 
al barcarizzo, sem- 
pre meno contento 
di sé. 

Loaspettava un’al- 
tra sorpresa. Il si- 
gnor Fanelli, quello 
che l’aveva fatto so- 
spendere sul Castel- 
fidardo, parlava col- 


Lo riconobbe subito 
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— Sissignore. 

Per la seconda volta si meravigliò di trovarsi in 
fondo all’anima sì poco rancore per quell'uomo. Gli 
parve anzi di diventar piccino, piccino e si trovò 
sull’attenti senza sapere perché. 

Quella timidezza del marinaio davanti ai supe- 
riori, quella sommessione che gli era entrata nel 
sangue lo riprendeva e, quando il signor Fanelli gli 
chiese: E ora che cosa fa di bello? fu con grande con- 
fusione che disse: Fò il negoziante di vino, 

— Ah! non era nato per quello, lei. 

Quelle parole gli misero un rimescolio nel sangue. 

Ma si accostava il battello, ed egli si accingeva 
a scendere dalla scala. Salutò, levandosi il cappello 
e strinse la mano al nostromo. 

— Ciao. 

—- Ciao. Buon viaggio! 

Si meravigliava ancora. I marinai non si dicono 
mai buon viaggio. I meridionali anzi, quando rice- 
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Il nuovo battello sottomarino Enroth. 


L'ammiragliato di Svezia ha teste ricevuta l'offerta 
di un battello sottomarino dovuto all'ingegnere sve- 
dese M. Enroth. 

Le dimensioni del battello sono: lunghezza 25 metri, 
larghezza 4 metri, altezza metri 3,50. 

Lo spostamento è di 146 tonnellate in completa im- 
mersione, e di 142 tonnellate nell’ immersione normale. 

È provveduto di macchine a triplice espansione di 
100 cavalli atte a imprimergli 12 nodi di velocità alla 
superficie, e 6 sott'acqua. 

Il vapore è formato da due caldaie, impiegate sola- 
mente quando il battello è emerso. 

Per navigare sott'acqua, si utilizza in parte il va- 
pore e in parte l’aria compressa immagazzinata a poppa 
ed a prora. I residui del combustibile vengono espulsi 
meccanicamente dal ciminiere. Il sistema di direzione 
si compone di due timoni orizzontali e di due altri 
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vono l’augurio, fanno rapidamente un gesto molto 
espressivo, se non altrettanto decente, per iscon- 
giurare la jettatura. Ma egli, realmente commosso 
all’idea di quella partenza, soffriva come sentisse 
di staccarsi irrimediabilmente da qualche cosa di 
caro. 

— Ciao!-- ripetè. E pensava alle lunghe file di 
botti allineate nella sua cantina, per un bisogno di 
darsi animo. 

— Io vado, mi chiamano — disse ancora il no- 
stromo. — Beato te, che nessuno ti comanda, 

— Proprio?... Vuoi sapere una cosa? — proruppe 
Santoro risalendo due scalini e riprendendo il no- 
stroino per le mani. 

— Ebbene? 

— Verrei via con te... quant'è vero Dio. 

E scappò, perchè gli occhi gli si offuscavano. 


Luciano BOLLA. 
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verticali, mentre che uno stantuffo idrostatico serve 
a mantenerlo a costante profondità. 

Il battello è costrutto in modo da poter discendere 
a sessanta metri di profondità; ma nel caso oltrepas- 
sasse questo limite d'immersione, un apparecchio di 
sicurezza che agisce automaticamente, respinge l’acqua 
dalle casse e il sottomarino risale rapidamente alla 
superficie. 

L’immersione avviene per l'introduzione dell’acqua 
nelle casse cilindriche e può provocarsi nel tempo di 
25 secondi all’incirca. 

Il combustibile impiegato per le caldaie è lolio. 
L'armamento consiste in quattro siluri Whitehead di 
quarantacinque centimetri, lanciati da quattro tubi, 
due a prora, due a poppa. 

Il costo del battello è di circa quattrocentomila lire 
e quindi costa meno dei sottomarini franccesi ed ame- 
ricani. 

L'ammiragliato svedese non ha ancora preso nes- 
suna decisione circa all’acquisto del nuovo battello. 
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Abbonati morosi - A norma di quanto ë detto nella 
testata della Lega Navale i sigg. abbonati che non 
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FABBRICA NAZIONALE 


ACCUMULATORI ELETTRICI 
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GENOVA — Corso Ugo Bassi, 26 — GENOVA 
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La piu grande e rinomata Casa del genere, esistendone 
11 Fabbriche in Europa 
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Da Dodici anni s; installarono e funzionano in Italia oltre: 
220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 l'un: 30 Batterie a respul- 


sione per tram, battelli, funicolari, sei lazione e distribuzione di forza mo- 


trice. — 50 Batterie per eccitazione, saldatura, arcostatica, galv anoplastica ed 
altri usi — 30 Batterie sostituite ad altri sistemi. 
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J. & A. NICLAUSSE 


Società dei generatori di vapore inesplodibili - Brevetti Niclausse 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


äs ek 
Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse. 

Soro le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripuli- 
mento, sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici 
nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le candaie di Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia 
in uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in- 
tercambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sons le sole che richiedono unicamente Pu- 
scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 
essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse 
hanno oltrepassato le e alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri 
accessori cae quelli delle caldaie ordinarie e senza causare Ja benchè minima defor- 
mazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi appa- 
è. recchio. 

SS Sono di facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensioni ri- 
== dotte e di poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 
delle navi da guerra. 

Sono messe in pressione con un’enorme rapidità e si comportano egregiamente 
TIPO MARINO nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza pas- 
sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’installazioni. 
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La Casa J. € A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ece. 
Marina Francese, 


Cavalli | MC à Cavalli I Cavalli 
Incrociatore corazz. « Guéydon» 20,200 Torpediniera « Téméraire» . . 1,500, Rimorchiatore «Titan». . . . 
Id. id. € Condé » 20,200 Rimorchiatore « Utile». . . . 1,000 Id. « Pholyphème » . 500 
Id. id. «Gloire» . 20,200 | Cannoniera « Décidée» . . . . 1,000 | Id. « Ercole». . . . 500 
Id. id. «Kléber» . 18,000 Id. e Zélée » . . . . . 1,000 Id. g Menhir» . . . 200 
Corazzata «Suffren» . . . . 16,500 Rimorchiatore «Travailleur» . 1,000 | Officine del Porto di Lorient». . 250 
Id. «Marceau». . . . 14,000 | Officine di Castigneau del Porto Chiatta elettrica « Carlemagne » . 100 
Id. «Henri IV» . . . 11,500 militare di Tolone. . . . . 1,500 Id. id. «Charles-Martel » 100 
Incrociatore « Friant». . . . 9,000 Arsenale di Brest (illuminazione Vedetta della corazz. «Marceau» -— 
e Davout». . . . 9,000 elettrica) . . . . . . . . 600 | 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 
Corazzata « Requin » . . + 1,000 Chiatta a vap. della coraz. «Suffren» 500 | Canotto Scuola Macchinisti (Tolone). 
Incrociat.-torpedine « Fleurus». 4,000 | Scuola Piloti « Elan» . . . . 500 Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 
Marina Russa. Cavalli | Marina Italiana. Cavalli 
Incrociatore « Variag» . . . . . . . . . . + 20,000 | Corazzata « Regina Margherita» . . . . . . . 19,000 
Corazzata « Retwisan » . . . . . . . . + + . 15,000 | Incrociatore corazzato « G. Garibaldi» . . . . . 14,000 
Gannomniera € KINIDEFRS s +. 44.0... e OO Id. id. e F. Ferruccio» . . e . . 14,000 
Marina Spagnuola. Cavalli Marina Inglese. Cavall Marina Portoghese. 
Pip d ea Colon » +  Cannoniera « Seagull». . . . 3.000! Arsenale di Lisbona (illum. elettr). 
cl I ETRO a wh A Marina Turca. Cavalli 
EAR E a a es | Incrociatore tipo Monmouth . 22,000 | Corazzata « Messoudiheje » . . 11,000 
Coraz. « Numancia » (caldaie ausiliarie). Mari Gi e 
Id. « Princessa de Asturias » (id). | e : Marina Giapponese, 
Incrociatore coraz. « Cardenal Ximenez Marina Germanica. Incrociatore protetto « Yaeyama» 6,000 
de Cisneros » (caldaie ausiliarie). | Incrociatore « Freya» . . . . 10,000 Marina Argentina. 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). | Id. « Gazelle». . . . 7,000 | Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana. Cavalli Marina Chilena. 
Corazzata « Maino» . > a scos + + e + a è 16,000 i j LA 
Monitore corazzato « Connecticut». . . . . . . 8,000 Incrociatore « Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Cavalli Marina Mercantile. | Cavalli 
< Pellevox» | ` | | | | l ` 1000) Comp. gén. de Navivation H. P. L. M. ) Canigou» | | | | |. 1 1,000 
e Taillefer s o... ` 10000 \ (Rimorchiatori del Rodano). | «Galibier» à: 0,000 


« Pierre-André » cargo-boat . +. 1,000, « Felix Faur » (Compagnie des Bateaux- | Compagnie gén. des Bateaux Parisien: 
« Steamer Morbihan » (Compag. Omnibus de Rouen) . . . 100 ch. 35 battelli di 150 cav. ciascuno. 
gén. Transatlantique). . . . 2,000, Rimor. « Réné-André » id. « Marsellais » | — Nuova Flotta per l’Esposiz. del 1900. 


Due piroscafi Americani di 32 tonn, ciascuno e 30,000 cavalli. 
Marina da diporto. 


Yacht « Almée » (Sig. H. Heunier) | Yacht «President Carnot »(Sig.M. cido) Yacht « La Bacchante» (Sig. A. Meunier) 
Id. «Nemo» (Sig. M. Bauduin) Id. «S.t-Hubert»(Sig.C.de Langlade Id. «Sequana » (Sig. E. Cauvin) 
Id. «Julie» (Sig. G. Meunier) Id. « Walkyrie Fo G. Eiffel) Id. « Neptune» (Sig. P. Curie) 
Id. «Elsie II » (Sig. Glandaz) 
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Agente generale per l'italia: Ing. PIETRO MICHELI Figlio — GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 
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ABBONAMENTI 
italia - Unanno L. 10 Semestre . . . . . . . 15 
Estero - » » 14 (oro) » » 7 (or0) 


Gli abhonamenti decorrono dal 40 Gennaio e dal 4% Luglio. Se non suno disdetti un 
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A questa Rivista, 
che v'é cara, io 
vo’ rivolgervi il 
saluto dell’addio, 
o miei compagni 
del mare, certo 
che esso vi per- 
verrà dovunque, 
in ogni plaga, in 
ogni mare del 
mondo. 

Vi lascio, ma 
non sarà rettorica s'io vi dico che il mio spirito 
sarà sempre tra voi, così come spesso io verrò a ve- 
dervi ove più numerosi saprò di trovarvi radunati. 

E parlando dell’armata che adoriamo, voi mi di- 
rete le vostre gioie o i vostri crucci, mi narrerete le 
gesta dei compagni e le vicende delle navi, ed io leg- 
gerò nei vostri cuori le speranze e gli sconforti; ahi 
troppo più frequenti questi che quelle! 

Io le conosco, le lunghe, tristi e generose delusioni 
di coloro che all’armata han dato più dell’opera 
diurna, che la carriera non presero come un impiego, 
né del grado valutarono solo lo stipendio e gli onori. 
Conosco gli slanci dell’entusiasmo, i silenzi fieri, le 
astensioni sdegnose, le superbe speranze e le fre- 
quenti mestizie delle anime nobili che sono fra voi, 
troppo spesso provate dallo sconforto lungo l’aspro 
cammino, che pur si schiude così facile e piano ai 
mediocri ed agli indifferenti, che l’atto di nascita 
protegge ed una inerte bonta tradizionale lascia sci- 
volare senza scosse e senza ritardi fino ai gradi su- 


premi ed alle responsabilità che potrebbero diventar 
tremende. 

È sventura nostra che pochi scrivano di marina in 
Italia e, fra quei pochi, pochissimi in essa hanno 
vissuto; sicchè nel paese breve eco si spande di quanto 
s'agita in voi, ed è permesso falsare il vero a qual- 
che pennaiuolo nei giornali e a più d’un deputato in 
parlamento. 

A voi, o compagni del mare, è rivolta spesso la 
lode di chi vuol provocare l’applauso facile d’una 
assemblea impulsiva; e della lode interessata si gon- 
fiano proprio quelli che meno v'han diritto. Voi, 
udite la lode, ma l’occhio non dice il compiacimento 
schietto, e la fronte tradisce un pensiero increscioso. 
Io quel pensiero cercherò d’interpretare con quella 
onesta libertà di parola che m'é ora concessa, incu- 
rante se potrò spiacere a qualcuno, ma sollecito di 
mai tradire il vero. 

E sempre, quando il vero non potei dire, tacqui. 

Dirò il vostro pensiero che è pur mio, e forse non 
sarà del tutto vana l’opera della penna, modesta, ma 
mossa da un amore profondo, ch’ è durato venti- 


tré anni, caldo sempre e talvolta pugnace, anche 
quando l’ esserlo potea recarmi — e mi recò — 
nocumento. 


Ma che importa di me e di voi stessi, o generosi 
compagni che vivete sul mare e sentite tutta la no- 
biltà della missione volontariamente accettata? Voi, 
come le scarse navi che montate, non siete che gli 
strumenti apprestati dalla Patria per provvedere 
alla sua prosperità in pace ed alla sua difesa in 
guerra. 
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A Servizio del Paese! questo il motto che vorrei 
fosse inciso un po’ dapertutto sulle nostre navi, e 
fosse bene impresso nelle menti dei nostri ufficiali, 
specialmente i più elevati. 

Sia veramente e sempre l’armata a servizio del 
paese, ed essa diverrà popolare ed amata; e solo pochi 
sciagurati le negheranno i mezzi necessari all’altis- 
simo ed arduo còmpito che le è imposto. 
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Che non vi sia più alcuno che possa considerarla 
come una casta, che nessun ignorante, indolente 
od egoista trovi in essa rifugio, tal’è l’augurio ed 
il voto più fervido che io vi rivolgo in questo 
commiato. 

Pura e forte! Così il cuore la vuole e la mente la 
comprende. 

ARGUS. 


TTI 


L'Italia e la questione dell Albania 


E ie _——_——€— 


Nd A quistione bal- 
canica è sta- 
ta sempre il 
grande pomo 
di discordia 
fra le nazio- 
ni europee 
nel secolo 
scorso, e al 
principio di 
questo xx secolo sembra che si volga alla sua solu- 
zione, se pure non sarà, come l’esperienza dimostra, 
un’altra delle decisioni dei soliti Paridi incerti e 
tentennanti della politica, che dal trattato di Pa- 
rigi ci condussero alla Conferenza di Costantino- 
poli, alla guerra del 1877, al trattato di Santo 
Stefano, al Congresso di Berlino, nel quale fece 
tanto difetto l’eloquenza dei nostri rappresentanti, 
alla quistione di Candia, alla infelice guerra greco- 
turca, alla quistione macedone, all’agitazione bul- 
gara, a quella dell’Albania, senza che la grande, 
intricata quistione balcanica si sia ancora risoluta 
soddisfacentemente per la pace europea e per quegli 
Stati che, giustamente, per le loro nazionalità co- 
stituite e, soprattutto, per la loro posizione geogra- 
fica, vi hanno maggiori daritti. 

Nella penisola balcanica sono le porte orientali 
d’Europa: quei porti del Levante, che tante navi 
accolsero e donde tante navi salpavano per il com- 
mercio del mondo antico, quei porti che udirono le 
favelle di Genova, di Venezia, di Pisa, d'Amalfi, ora 
che uno spostamento si va avverando nel mondo, 
nelle vie commerciali, poiché la civiltà oggi gravita 
sempre più verso Oriente (e ciò risulta anche evi- 
dente dall’arresto di accrescimento della ricchezza 
in alcune nazioni, dove sino a ora la ricchezza è 
stata sempre in aumento), quei porti ora ritorneranno 


quello che erano nel Medio Evo: i traffici interni, 
che non debbono più essere fatti dalle carovane, sui 
dorsi dei cammelli o dei muli, facilitati da nume- 
rose reti ferroviarie, avranno un largo sbocco nei 
principali porti delle coste orientali d' Europa. Il 
Mar Nero, il Golfo Persico e il Mar Rosso forma- 
vano nel Medio Evo l’anticamera dell'Oriente; furono 
le strade che tennero il primato nel commercio fino 
alla scoperta del Capo di Buona Speranza. Queste 
vie ritornerauno in fiore in un avvenire non lontano. 
E già ferve il lavoro in Oriente. Già si sta costi- 
tuendo una grande società, la Banca Interbalcanica, 
con sede a Bukarest, con capitali specialmente russi 
(e vi concorrono in certo numero anche capitali fran- 
cesì e italiani), per una grandiosa impresa ferroviaria, 
una linea transbalcanica. Or ora, nello scorso lu- 
glio, si è inaugurata una nuova importante ferrovia 
tra l’Erzegovina e la Dalmazia, e, propriamente, tra 
Gabile e le bocche di Cattaro. Ferrovia questa im- 
portantissima, dal lato militare, civile e politico, 
perchè mette in comunicazione le popolazioni del 
resto dell’Austria con quelle della Dalmazia meri- 
dionale. Ma non basta. Le intenzioni della Germa- 
nia verso Salonicco non sono un mistero: essa agogna 
di possedere l’importante porto dell'Egeo, dopo la 
morte di Francesco Giuseppe. E già pare un fatto 
compiuto l'attuazione della ferrovia che da Vienna 
andrà a Salonicco. Messa in esercizio questa ferrovia, 
addio, innanzi tutto, valigia delle Indie per l’Italia! 
La valigia delle Indie, infatti, sbarcando a Salonicco 
piuttosto che a Brindisi, e andando a Londra attra- 
verso l’Europa centrale, mediante la nuova linea 
Salonicco- Vienna, piuttosto che mediante lo ferrovie 
italiane, giungerà a Londra 13 ore prima di quello 
che non giunga oggi. Né è da illudersi che a ciò 
possa fare un'efficace concorrenza la linea del Sem- 
pione, che fra non molto sarà terminata, perchè la 
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differenza resterà sempre di molte ore; e la brevità 
del tempo nell’effettuare i trasporti ha un’impor- 
tanza capitale nel commercio del mondo. Attuata 
dunque la ferrovia Vienna-Salonicco, il pangerma- 
nismo raggiungerà uno dei suoi più grandi ideali. 
E chi è che lavora? È l’Austria, che, pur facendo 
l'utile suo, prepara il terreno alla Germania. Në 
basta ancora. C'é un altro progetto di un’altra fer- 
rovia, che da Trieste vada in Germania. Altro trionfo 
del pangermanismo. E chi è che lavora? È l’Austria, 
sempre l’Austria. Un altro progetto austriaco an- 
cora è quello della costruzione di una ferrovia trans- 
balcanica, che, partendo da Seràjevo, giunga a 
Mitròwitza, passando attraverso il sangiaccato di 
Novi-Bazàr e fra i confini serbi e montenegrini. Ma 
a questo progetto fa riscontro quello della Banca 
Interbalcanica. 

Di questo grande movimento di popolazioni e di 
progetti l’Italia dunque non si deve disinteressare. 
Accanto alla quistione di nazionalità delle popola- 
zioni balcaniche, c’è l'interesse delle nazioni mag- 
giori confinanti che s’agita: da un lato l’Austria, 
che soffia accanitamente nel fuoco, dall'altro la Rus- 
sia. L'Italia non deve, non può disinteressarsi, per 
la sua prosperità, per il suo avvenire, di questa im- 
portante quistione. Il fatto che oggi più ci interessa, 
verso il quale dobbiamo rivolgere la nostra atten- 
zione, è la questione dell’ Albania. Se ne sta par- 
lando tanto ogni giorno; se n’è parlato tanto pure 
nel nostro Parlamento, durante la discussione del 
bilancio degli Esteri; ma l’incertezza regna tuttora, 
e di fronte alle mene dell' Austria noi dobbiamo es- 
sere guardinghi, non dobbiamo farci sopraffare. È 
deplorevole, per altro, che, quando nel Parlamento 
si discutono i più vitali interessi della Nazione, vi 
siano sempre dei deputati intolleranti che la discus- 
sione si prolunghi, che si annoiano quando parec- 
chi colleghi desiderano di esprimere un loro pensiero 
o di dare un loro giudizio sopra una quistione im- 
portante, e chiedono ben presto la chiusura della 
discussione e la votazione, per correre agli ozi di 
provincia. Ciò si è visto specialmente nella discus- 
sione degli ultimi bilanci, in particolar modo di 
quelli così detti minori, come quello di agricoltura, 
industria e commercio (che cosa importa a certi de- 
putati dei cavoli che si coltivano in Italia, e se se ne 
coltivano?); ma neppure il bilancio degli Esteri, di 
importanza capitale per l’Italia, è andato del tutto 
esente da questa fretta. Del resto, riguardo alla po- 
litica estera dell’Italia, e specialmente alla quistione 
balcanica e all’Albania in particolar modo, si sono 
avuti splendidi discorsi, veramente magistrali, pieni 
di senno e di importanti ammaestramenti politici, 
come quelli degli onorevoli Guicciardini e De Ma- 
rinis. È deplorevole soltanto che vi sia stato qual- 


che deputato che, spinto forse da un generoso senti- 
mento d’ irredentismo, abbia detto che l’Italia per la 
quistione balcanica trascura Trieste e Trento. Niente 
di tutto ciò. Se noi vogliamo fare una politica ve- 
ramente grande, e che, nello stesso tempo, non sia 
affetta da megalomania; se non vogliamo smentire 
il nome di Roma, che abbiamo soltanto sulle labbra, 
quando parliamo, ma che non sappiamo rievocare, 
quando ci accingiamo all’opera; se vogliamo ancora 
gloriarci dei nomi di Machiavelli, di Cattaneo, di 
Cavour; se vogliamo ancora rievocare la grandezza 
diplomatica di Venezia (o semplici Paoluccio Ana- 
festo e Agnello Partecipazio, che inconsciamente git- 
tavate le basi della gloriosa Repubblica!); se vo- 
gliamo, infine, respingere ogni insinuazione, ogni 
prepotenza, da qualunque parte ci vengano, noi non 
dobbiamo farci trasportare da passioni; ma dob- 
biamo badare che quell’utile che potremmo facil- 
mente conseguire oggi, non ci sia di danno domani. 
La quistione dell' Albania non elimina la quistione 
irredentista, anzi, potrebbe affrettarla. Napoleone, 
per far guerra all Ingbilterra, non va ad assalirla 
in casa sua, ma va a conquistare 1 Egitto, donde 
muovere poi alla conquista delle Indie. Cavour non 
manda in Crimea i 15,000 Piemontesi solo perchè 
vi sì battano per la gloria militare: ve li manda, per- 
ché sia rappresentato il Piemonte, e, per esso, l’Italia; 
e le vittorie della Cernaia, di Alma e di Sebastopoli 
schiudono la via a quelle di Palestro e di San Mar- 
tino. Son questi gli esempi che ci porge la storia; 
son queste le imprese dei geni della politica, non 
quelle di coloro che si affogano in un bicchiere di 
acqua. A questi principî generali di politica grande, 
e nello stesso tempo ferma e risoluta, dobbiamo ispi- 
rarci, se vogliamo che l’Austria non ci scacci addi- 
rittura dall’Adriatico. È dovere nostro quindi di at- 
traversare tutte le mene dell Austria. 

Il Congresso di Berlino, affidando all’Austria l’oc- 
cupazione della Bosnia e dell’ Erzegovina, piuttosto 
che dare affidamento di una lunga pace europea, rese 
continuo il pericolo di una sollevazione balcanica e 
di una conflagrazione europea, perché l’Austria, in- 
coraggiata dal successo della sua politica, non ha de- 
sistito, dal 1878, dallo spiegare occultamente e pa- 
lesemente tutta la sua influenza anche di là delle 
provincie occupate militarmente, sperando così di 
effettuare ben presto la sua grande idea, quella della 
costituzione di un vasto impero slavo-cattolico, ten- 
dente a sud-est. E ora l’Austria ha fatto una prova, 
ha esaminato il terreno, mandando una circolare ri- 
servata ai capitanati distrettuali della Bosnia e della 
Erzegovina : con questa circolare il governo di Vienna 
chiedeva ai capitanati la impressione che avrebbe 
fatta nella Bosnia e nella Erzegovina stessa l'annes- 
sione immediata, definitiva di quelle provincie al- 
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l’Austria. A quanto pare, la risposta sembra che sia 
stata: non essere il momento, dati gli umori delle 
popolazioni, di annettere immediatamente e defini- 
tivamente quelle regioni, poichè questo fatto avrebbe 
portato una sollevazione almeno in alcuni centri. La 
Russia, che sta sempre guardinga (buon pro per 
noi!), venuta a conoscenza della cosa, ha fatto di- 
chiarare dalla stampa ufficiale che l’annessione de- 
finitiva della Bòsnia e della Erzegovina non può 
costituire un fatto dipendente dalla volontà dei cit- 
tadini di quei paesi, ma solo dalla volontà delle po- 
tenze firmatarie del trat- 
tato di Berlino. E ciò in 
forza dello stesso trat- 
tato. È vero per altro che 
l’accordo austro-russo 
dell'aprile 1896 impedi- 
sce all’ Austria e alla 
Russia ogni impresa mi- 
litare, sia diretta che in- 
diretta, nella penisola 
balcanica. Ma è vero pure 
che quest’ accordo non 
vincola l’attività politica 
e commerciale delle due 
nazioni; e appunto sotto 
questa forma l’ Austria 
cerca di mettere i bastoni 
fra le gambe deila Rus- 
sia, e questa, a sua volta, 
procedendo lentamente, 
ma con grande accorgi- 
mento, cerca di molestare 
la irrequieta vicina, fa- 
vorendo, per quanto le 
riesce possibile, di nasco- 
sto, l’agitazione delle po- 
polazioni balcaniche. 
Intanto noi ogni giorno 
abbiamo da deplorare nuove iniziative da parte del- 
l’Austria, per la sua intromissione nell’Albania. Né 
valgono le continue smentite di alcuni giornali, come 
quella, forse ufficiale, che pubblicava il New-York 
Herald poche settimane or sono: i fatti sono evidenti, 
e nessuno potrà negare che l’Austria non voglia farla 
da padrona nell'Albania. Pertanto essa, per suscitare 
diffidenze contro l’Italia, sta facendo in modo che pa- 
recchi giornali greci e serbi facciano una campagna 
in mala fede contro le cosiddette mene dell’ Italia in 
Albania. Në queste insinuazioni si limitano alla 
Serbia e alla Grecia; ma si estendono ad altri Stati 
balcanici, come al Montenegro, che con l’Albania ha 
antichi dissidi e rancori di razza, che per l’interces- 
sione o semplicemente per l’azione moderatrice d'un 
governo che non desideri di attizzare il fuoco, po- 
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trebbero essere subito composti; ma che l’Austria cerca 
di tenere sempre vivi, per usufruirne a ogni occasione 
favorevole. Intanto, verso la fine dello scorso giugno 
è avvenuto a Gusinje, nell’Albania, quasi al confine 
col Montenegro, uno scontro fra gli Albanesi cristiani 
e i maomettani, e le vicende di questo scontro hanno 
disposta l’opinione pubblica montenegrina favorevol- 
mente agli Albanesi cristiani. Onde è da sperare che, 
composti i dissidi, gli Stati balcanici cooperino in- 
sieme alla comune indipendenza. 

Pensino bene gl’Italiani in quale pericolo sarebbe 
posta I Italia, se l’ Au- 
stria diventasse padrona 
dell'Albania! Da Otranto 
al Capo Linguetta non ci 
sono che 72 chilometri; 
e il porto di Valona è il 
migliore porto dell’Alba- 
nia, appunto perchè pro- 
tetto dal Capo Linguetta; 
e quel porto, in mano al- 
D Austria, potrebbe di- 
ventare la Biserta, la 
Spezia dell’ Austria, né 
Tàranto, trovandosi nel 
mare Jonio, ci sarebbe di 
efficace riscontro; onde 
l’Austria, impossessatasi 
di Valona, sarebbe pa- 
drona dell’ Adriatico. 
Questo disse l’onorevole 
De Marinis alla Camera, 
e non fece che ripetere 
un detto di Napoleone I, 
che vedeva ben da lungi 
gli avvenimenti. E que- 
sto stesso pericolo fece 
rilevare anche |’ onore- 
vole Guicciardini. Occu- 
pata dunque l’ Albania dall’ Austria, il commer- 
cio dell’ Adriatico sarebbe quasi tutto in mano 
sua, e a noi non resterebbe altro che guardarci da 
un eventuale, futuro colpo di mano sul continente, 
mediante una squadra permanente lungo le coste 
orientali della Penisola Salentina; oppure bisogne- 
rebbe fortificare convenientemente Brindisi; ma nem- 
meno ciò basterebbe, perchè si avrebbe sempre biso- 
gno dell'ausilio d'una flotta. Vorremo dunque noi 
aspettare che le cose giungano a tal punto? 

E intanto la propaganda austriaca in Albania con- 
tinua, sempre, a danno nostro. È vero che il Go- 
lukowski ha dichiarato nella discussione del bi- 
lancio degli esteri che l’Austria rispetterà lo stato 
presente dell’ordinamento balcanico e che resterà fe- 
dele alle deliberazioni del trattato di Berlino. Ma 
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chi ci salva dalle bugie dei ministri degli esteri? 
Vorremo essere tanto ingenui da ‘prendere per oro 
di ventiquattro carati tutto l’orpello del Golukowski? 
E che perciò forse si debbano considerare tutte come 
verità le dichiarazioni che il Prinetti ha fatto alla 
Camera dei deputati il 14 dello scorso giugno? Sa- 
rebbe da gonzi credere così. Insegnino il Cavour, il 
Robilant, il Bismark, il Depretis, specialmente, il 
Von Biilow. Benedetto Cairoli, per aver voluto es- 
sere anche in politica troppo schietto e troppo one- 
sto, fino alla scrupolo- 
sità, ci fece subire lo 
scacco di Tunisi. Il Pri- 
netti ha dichiarato che 
l’Austria non ha in Al- 
bania diritti maggiori o 
diversi da quelli che vi 
abbiamo noi o qualche 
altra potenza. Questo 
«qualche » è stata la 
parola che ha suscitato 
molti commenti e nella 
Camera e nella stampa; 
io per me non la inter- 
petro determinatamen- 
te, ma indeterminata- 
mente, come se dicesse: 
« qualunque altra po- 
tenza ». Né è il caso. 
diplomaticamente con- 
siderando queste parole 
del Prinetti, di scor- 
gervi un disinteresse da 
parte dell’Italia della 
quistione albanese. E 
sta bene per un diplo- 
matico: certe parate e 
certe finte, anche se ve- 
ramente tali, che non 
màscherino, cioè, nes- , 
suna verità, sono qualche volta indispensabili. Inoltre 
il Prinetti ha fatto rilevare che l'agenzia sussidiata di 
Giannina aunida ogni giorno nuove relazioni com- 
merciali e che due nuovi viceconsolati di carriera fu- 
rono recentemente istituiti a Durazzo e a Valona. 
E cra si dice che è imminente l’istituzione di un 
consolato italiano ad Antivari, che, quantunque ap- 
partenente 21 Montenegro, è punto importante anche 
rispetto all'Albaria, tanto più che è congiunto con 
Scutari da una strada che corre lungo il fiume 
Bojana. E di ciò è da compiacersi. Ma il ministro 
vuol darla a bere grossa, quando, ripetendo le pa- 
role che il Visconti Venosta diceva rella seduta 
del 18 dicembre 1900, ricorda che, andando gli AL 
banesi da un trentennio a questa parte mostrando 
* 
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una vitalità nuova e andando sempre più progre- 
dendo economicamente e intellettualmente, l’Italia 
e l’Austria riconoscono che i loro reciproci interessi 
sulle coste ottomane dell’Adriatico hanno la loro tu- 
tela nel rispetto e nella conservazione dello stato quo 
territoriale. 

Queste sono, presso a poco, le stesse dichiarazioni 
che il Golukowski faceva alle delegazioni austriache, 
e sembrano reciprocamente convenute. Ma intanto il 
lupo s’aggira sempre intorno al gregge, e, se il gregge 
non ha un buon cane, 
chi lo difende dal lupo? 
Non bisogna farsi pren- 
dere nelle panie. Anche 
gli dei e gli eroi d’O- 
mero rompono i patti. 
Chi trattiene l’Austria 
dal mettere in non cale 
il trattato di Berlino e 
la convenzione con la 
Russia? Ese anche essa 
resterà fedele a quel 
trattato e a quella con- 
venzione, non desisterà 
certamente dallo spie- 
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$ garo tutta la propagan- 
da possibile a suo fa- 
vore, per mezzo dei rap- 
porticommerciali,civili 
e intellettuali con PAl- 


bania (il che ha ricono- 
sciuto lo stesso Pri- 
netti), per poi avvan- 
taggiarsene alla prima 
occasione favorevole. 
Né è da illudersi che i 
nostri rapporti con PAl- 
bania abbiano la stessa 
frequenza e la stessa 
importanza di quelli 
dell’ Austria; la quale ogni giorno guadagna altro 
terreno, a nostro detrimento. E ancora recente, in- 
fatti, incidente postale di Scutari. L'Austria, per 
antica consuetudine, ha l'esercizio delle poste del- 
Albania. Prima, appena arrivavano i battelli a 
San Giovanni di Medua, che è il porto di Scutari, 
ai consoli spettava di prendere ognuno per conto 
suo la posta. Se non altro, vi era una certa par- 
venza di garentia. Ma il direttore provinciale delle 
poste di Trieste, mandò un giorno una circolare, in 
nome del governo di Vienna, ordinando che, non ap- 
pena giungono i battelli postali a San Giovanni di 
Medua, la posta deve essere portata al consolato au- 
striaco di Scutari, che s'incarica, d’ora innanzi, di- 
rettamente della distribuzione delle corrispondenze. 
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Ed ecco sparita anche quella parvenza di garentia 
che i consoli avevano. I consoli hanno protestato; 
ma, finora, quell’ ordinanza non òè stata revocata. 
E tutto ciò a danno di chi va, specialmente? A danno 
dell'Italia. E l’Italia non ha potuto agire energica- 
mente (come per l’altro incidente postale di Prevesa, 
contro la Turchia), appunto perchè vi si frappone 
l'alleanza con l’Austria. Inoltre, compiuta la linea 
Vienna-Salonicco e compiuta l’altra Serajevo-Mitro- 
witza, sarà resa facilissima una spedizione militare 
austriaca in Albania, spedizione che potrebbe occu- 
pare quel territorio in pochissimo tempo. À ciò si 
potrebbe opporre soltanto la disagevole praticabilità 
delle strade interne dell'Albania, che sono special- 
mente sfavorevolissime per il trasporto dell’artiglie- 
ria. Del resto, stante l’ottima costituzione del suo 
esercito, l’Austria, quantunque con disagio, potrebbe 
farlo pervenire in Albania, se non per la via di mare. 
per la strada che da Novi-Bazàr, attraversando il 
fiume Iba’, conduce a Petch, oppure per la più disa- 
gevole strada, che da Mitrówitza, traversando le di- 
ramazioni settentrionali dello Sciar-Dagh, pure con- 
duce a Petch, e di qui, attraverso le pianure di 
Metoya, per la strada Petch-Jakovo-Prisrendi, farlo 
giungere nell'interno dell Albania. 

Facendo passare per Usküb la linea Vienna-Sa- 
lonicco, l’Austria potrebbe utilizzare, a scopo strate- 
gico, la strada carrozzabile che da Üsküb va a Pri- 
stina, se pure non si volesse fare un angolo con la 
ferrovia fino a Pristina, centro importante, d’onde si 
dirama un’altra strada, che da Pristina va a Jakovo, 
doppia però della Petch-Jakovo e ben più disage- 
vole; mentre una strada più diretta, attraversando 
lo Sciar-Dagh, va da Uskiib a Jakovo, passando per 
la città di Halkaldeln. Da Prisrendi si parte un’altra 
strada, che, attraverso un territorio molto montuoso 
fino a Mied, sul finme Drin, piegando a Est, giunge 
a Scutari, attraverso i monti Hérubi. Da Antivari a 
Scutari corre una buona strada, lungo la Bojana; 
perciò pure l’Austria non vuole smettere la sua su- 
premazia sul porto di Antivari. Da Scutari la strada 
si prolunga fino a Aléssio, traversando il Drinoss, e 
volgendo al Sud, tra la Bojana e il fiume Drin. Da 
Alessio la strada, dopo un lunghissimo percorso, 
giunge a Berat, serbando una distanza di 8 o 9 chi- 
lometri dalle spiagge dell Adriatico (il che è un 
grande vantaggio strategico). Da Aléssio un’altra 
strada, che si dirama dalla strada costiera al fiume 
Hismo, va 4 Monastir, passando per Hròja, dove 
volge al Sud per Torana e Elbassan, procedendo per 
Rukusa, attraverso la valle dello Skombi. poi per 
Usturga, sul fiume Hara Drin, e poi per Ochrida, 
passando, tra Ochrida e Tësnia, mediante un sen- 
tiero tortuoso, per la catena del Findo, e da Tésnia 
dirigendosi a Sud-Est per Monastir. 


Da Berat si prolunga un’altra strada, che giunge 
da Durazzo, e che è la più breve via di comunicazione 
commerciale fra Durazzo e Salonicco, e, traversando 
la valle della Chervesta e la catena del Pindo, mette 
a Horiji, e poi prosegue, piegando a Nord-Est, per 
Salonicco. Berat, che è centro importante, perchè 
capo di molte strade, è posta in comunicazione con 
Valona, mediante un’altra strada, che traversa il 
fiume Viosa; el è posta in comunicazione con Gian- 
nina, nell’ Epiro, mediante una strada che tra- 
versa la Chsrvesta, poi penetra per le montagne 
tra questo fiume e l’altro fiume Viosa; quindi sale 
verso la città di Peramiti, d’onde scende di nuovo 
alle sponde della Viosa; a 32 km. da Peramiti ab- 
bandona la vallata del fiume, e, per il villaggio di 
Ostaniji, ascende alla cresta dei gioghi della Chi- 
mera, e, proseguendo al Sud, passa alla sinistra per 
Huniji e per il villaggio di Rovënia, e quindi scende 
alla ondulata pianura, in cui è posta Giannina. Da 
questa breve esposizione topografica, si vede come 
l'Austria potrebbe invadere l’Albania per due vie 
differenti, nello stesso tempo, da Est e da Ovest: 
da Est, mediante la ferrovia Vienna-Salonicco, op- 
pure, in mancanza della ferrovia, facendo invadere 
l'Albania settentrionale e orientale da un esercito 
che entri dal sangiacato di Novi-Bazár (impresa 
però questa dispendiosissima e difficilissima, che 
l’Austria forse non si assumerebbe); da Ovest, me- 
diante un corpo di spedizione, che, sbarcato a An- 
tivari, segua la via litoranea, verso Sud, passando 
successivamente per Scutari, Alëssio, Berat, (rian- 
nina. Questo secondo corpo potrebbe essere protetto 
dal mare da una squadra navale, la quale, nello 
stesso tempo, potrebbe occupare i porti di San Gio- 
vanni di Medua, di Durazzo, di Valona, di Prevesa, 
eseguendovi degli sbarchi. Inoltre, per rendere più 
rapida e più efficace la conquista, il corpo di spedi- 
zione dell'Est, giunto a Uskiib, potrebbe piegare a 
Ovest, dirigendosi su Monastir; mentre dal corpo 
di spedizione dell’ Ovest, giunto a Aléssio, si po- 
trebbe staccare un’altra spedizione, che, percorrendo 
il non facile itinerario Alèssio-Kròjo-Torana-Elbas- 
san-Pukusa-Usturga-Ochrida-Tësnia- Monastir, ver- 


rebbe a congiungersi col corpo di spedizione dell Kat, 
In tal modo l’Albania verrebbe completamente cir- 


condata dalle forze austriache, mentre un altro corpo 


d'operazione, penetrato nel suo centro, ne divide- 


rebbe in dueo più parti la difesa territoriale, difesa 
che verrebbe sostenuta dagli abitanti, difficilmente 
dalle truppe turche, e che probabilissimamente si 
potrebbe mutare, data I indole del popolo albanese 


8 visti i suoi mezzi di difesa dei tempi passati, in 


una successione continua di guerriglie, che potreb- 
bero riuscire funeste per gl: eserciti austriaci, come 
mostrano le guerre del 1448 combattute dagli Alba- 
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nesi. sotto il comando di Scanderbeg contro i Turchi, 
e quelle combattute da 1300 Veneziani, sotto il co- 
mando dello stesso Scanderbeg, nel 1466, contro 20 
mila Turchi comandati da Maometto II. A questo 
dunque si potrebbe giungere, se noi continuassimo 
a lasciare mano libera al” Austria. Gli Albanesi, che 
hanno capito quali sarebbero le funeste conseguenze 
per loro, se l’Austria riuscisse a costruire la ferrovia 
Vienna-Salonicco, hanno protestato e protestano ener- 
gicamente, e, verso la fine dello scorso maggio, otto- 
mila Albanesi, fra i più importanti e i più autore- 
voli, si sono riuniti nei dintorni di Scutari, e hanno 
preso la deliberazione di opporsi, con tutti i mezzi, 
all’esecuzione della linea Vienna-Salonicco e di man- 
tenere incolumi i confini della Patria. 

Né si arrestano le inframmettenze dell Austria. 
Nel marzo dell’anno passato l’imperatore Francesco 
Giuseppe si recò a Berlino, con la scusa di parteci- 
pare alle feste de: Kronprinz; ma in realtà, per 
mettere d’accordo i due imperi, allo scopo di esten- 
dere all’Albania il governo della Bôsnia e della Er- 
zegovina: in altri termini, l’intenzione dell'Austria 
era di aggiungere un codicillo al trattato di Berlino, 
onde le fosse aggiudicata pure l'occupazione militare 
dell Albania, Si dice che l’Austria non potette riu- 
scire nel suo intento, perchè il compianto re Um- 
berto, negli ultimi mesi del suo regno, attraversò 
di persona energicamente Île intenzioni di Francesco 
Giuseppe, protestando presso l’imperatore di Ger- 
mania, Né questo è tutto. I piroscafi della Società 
di navigazione Puglia (veramente benemerita, per- 
chè è la sola Società che in pochi anni, nella industre 
Puglia, l’unica regione dell’Italia meridionale in 
cui non regni tanto l’apatia che regna altrove, abbia 
costruito quindici piroscafi e abbia fatto prodigi, 
nonostante la grande concorrenza delle altre Società, 
nonostante le crisi commerciali e agricole e tante 
altre difficoltà), i piroscafi della Società di naviga- 
zione Puglia, dunque, facevano ogni quindici giorni 
il viaggio per 1'Albania; dietro vivissime insistenze, 
é stato stabilito che quel viaggio lo facciano setti- 
manalmente. Ma súbito la Compagnia del Lloyd ha 
istituito quattro volte la settimana i viaggi dei suoi 
piroscafi nell' Albania, facendoli arrivare un'ora prima 
di quelli italiani. Ed è grande pure l’opera che sta 
esercitando l’Austria contro le scuole italiane a Scu- 
tari, opera in cui è aiutata grandemente dal Vaticano 
per mezzo dei gesuiti e dei francescani italiani; né 
quelli della benemerita Dante Alighieri, per far ri- 
tornare allo stato primiero le scuole italiane dell'Al- 
bania. È vero che il Prinetti ha dichiarato che le 
scuole italiane di Scutari sono frequentate da più 
Ai 600 allievi; ma quelle scuole non hanno più una 
buona organizzazione. Ed è importante la notizia 
divulgatasi, che, cioè, prossimamente si recherà in 


Albania un ispettore della pubblica istruzione, man- 
dato appositamente dal Ministero per impiantare 
in quel paese tre altre scuole italiane e per riordi- 
nare convenientemente quelle già esistenti. 

E pure, malgrado le inframmettenze dell’Austria, 
lo spirito albanese continua a mantenersi contrario 
a quello Stato. Quali, dunque, i nostri doveri in 
questa importante quistione? L' Italia, innanzi tutto, 
dovrebbe proporsi l’attuazione di questo programma: 
Albania degli Albanesi e il Mare Adriatico mare 
italo-albanese. Soltanto in questo modo potrà essere 
risoluta vantaggiosamente per noi e per l’Albania 
tale quistione. Ma l’Albania non può agire da sola, 
ha bisogno dell’Italia, perché, come la riuscita 
delle battaglie moderne sta riposta principalmente 
nella strategia, così la vittoria generale, definitiva, 
nelle guerre moderne, è nelle mani della diplomazia. 
Siano d'esempio i valorosi Buri, cui, nonostante 
Elands-Lagte, non soccorre alla fine il sorriso di 
Marte, perché li neglige la diplomazia europea. Sol- 
tanto quando l’Albania, la forte nazione degli Illiri, 


sara completamente indipendente, e noi saremo a 


essa congiunti con vincoli di comuni idealità e di 
commercio, noi potremo dire veramente cue il Mare 
Adriatico sarà nostro, e in quel lungo lembo di terra, 
limitato dalla Bojana e dall' Arta, comincerà a fer- 
vere per noi quel gran commercio, che da tempo 
aspettiamo, che a noi, se saremo abili, prodigherà 
l'Oriente, futuro emporio del mondo, rinnovellato 
nel corso dei secoli, e allora (come osservava l’ono- 
revole Giacomo Fazio nella sua splendida conferenza 
su La centralita d'Italia e di Roma nel movimento 
marittimo del mondo), ritornato nel Mediterraneo il 
centro del movimento marittimo, essendo questo mo- 
vimento maggiore di quelli dei tempi passati, il com- 
mercio d' Italia, data la situazione centrale di questa. 
nazione rispetto agli altri popoli del Mediterraneo, 
sarà di gran lunga superiore a quello dell’Italia ro- 
mana e aquellodell’Italia medievale. Facciamoci per- 
ciò rispettare; non cediamo alle brame dell Austria ! 
È encomiabile pertanto l’accortezza del ministro 
Prinetti, che subito ha fatto mandare nell'Adriatico 
una divisione della nostra flotta. Infatti è giunta 
notizia da Scutari che la dimora di alcune nostre 
corazzate nelle acque albanesi ha prodotto grande 
pànico fra i Turchi e ha disposto favorevolmente a 
noi l'opinione pubblica albanese. Ma il fatto che diede 
luogo a molti e diversi commenti fu l’arrivo a San 
Giovanni di Medua dell'incrociatore Euridice, il cui 
comandante minacciò di bombardare entro due ore 
quel porto, perchè l’ufficiale telegrafico turco di 
quella città si rifiutò di dare corso a un dispaccio 
di lui per Roma, adducendo come scusa che il suo 
rifiuto non era volontario, ma che egli non poteva 
dar corso a quel dispaccio, perchè non ne capiva il 
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contenuto, non sapendo l’italiano, e che quindi non 
poteva affidarsi alla traduzione dell’interprete. Ma 
l’ufficiale italiano, che ben sapeva che non avrebbe 
ottenuto niente se non con la forza, persistette nelle 
sue proteste e nelle sue minacce, finchè indusse 
l’ufficiale telegrafico turco ad accettare il telegramma, 
a trascriverlo con caratteri turchi e a telegrafarlo a 
Scutari, dove fu trascritto di nuovo in caratteri 
latini e trasmesso a Roma. Bravo comandante del- 
VEuridice! La Patria vi deve ringraziare. Avete 
fatto rispettare il nostro nome, e noi ve ne siamo 
grati. Così bisogna fare sempre. 

Intanto l’ Austria già fa delle controdimostrazioni: 
il 20 dello scorso luglio la corazzata austriaca Karl VI 
fece un’apparizione di poche ore nel porto di Va- 
lona. E ora giunge notizia da Vienna che l’impe- 
ratore d’Austria si recherà prossimamente nella 
Bòsnia e nel sangiaccato di Novi-Bazàr, e ciò, s’in- 
tende, per fare di persona, ai confini balcanici, una 
controdimostrazione all' Italia, che ha inviato le sue 
navi nelle acque dell’Albania. 

Noi non andiamo in cerca di avventure; ma vo- 
gliamo difendere i nostri diritti, vogliamo linte- 
gritë della nostra Patria, l’ incremento dei nostri 
commerci, il miglioramento delle condizioni del 
nostro Paese. Ora non è credibile, almeno per ora, 
che l’ Austria, con l'alleanza che abbiamo, voglia 
provocare una guerra con noi: bisognerebbe smet- 
tere ogni idea di lealtà riposta negli uomini e nelle 
nazioni; ma, molte volte, alle guerre s'é trascinati 
per i capelli, per effetto del precipitoso volgere 
degli eventi; perciò, se domani (sia anche lontano 
questo domani), voi forse, bruni e forti marinai di 
Italia, sarete chiamati a compiere il vostro dovere, 
per abbattere qualche prepotenza o per isventare 
qualche audace colpo di mano; mostratevi valorosi, 
siate i degni discendenti dei Dandolo e dei Doria, 
dei cui nomi gloriosi le vostre navi si fregiano, e, 
sotto il comando dei baldi, dei giovani, degl’intel- 
ligenti ufficiali della nuova marina d’Italia (ahi, 
non numerosa, solcante gl'innumeri mari, quale noi 
desidereremmo!) possiate essere condotti alla vit- 
toria suprema, per cui fremeranno da Pachino a 
Salvore gl’italici cuori, alla vittoria che rievocherà 
Milazzo, Amalfi, Lépanto, che vendicherà Lissa fa- 
tale, dalle cui spiagge voi udiste nelle notti stel- 
late, o bruni marinai d’Italia, la mesta voce dei 
compagni morti, il gemito degli eroi della Palestro 
e della Re d' Italia; sappiate dunque mostrare che 
noi non siamo ignavi, e, vindici d’ogni diritto con- 
culcato della Patria, rinnovate le splendide glorie 
degli ultimi italici eroi, che caddero, soldati fedeli 
del Dovere, sull’ambe infuocate dell’Africa, o vo- 
lontariamente morirono, in nome d’un ideale di tra- 
dizione e di libertà, sui greppi verdeggianti del- 


l’ Ellade, a pie’ dellesacre giogaie dell’Eta, rinnovando 
gli eroismi di Missolungi e Sfactëria, e mostrando 
ancora una volta alla Patria diletta che 


Dovunque le genti percuota un tiranno 
Suoi figli usciranno — per terra e per mari 


Possa l’Italia uscire vittoriosa anche da questa 
quistione, mostrandosi forte per coraggio e per senno, 
e possa mostrare che sopra il suo labaro stanno 
scritte le forti parole che Anchise diceva ad Enea; 
nelle quali parole è compendiata la grande idea 
romana, e la via dell’Italia antica e moderna è 
tracciata: 


Parcere subiectis et debellare superbos! 


Non è più il tempo d’illusioni questo: i destini 
del mondo che la Storia scrive nelle sue pagine 
immortali sono immutabili : l’Austria, sorta in nome 
d’un principio feudale, non ha più ragione di esi- 
stere ai giorni nostri, in cui gli Stati si concen- 
trano per nazionalità; né la forza delle armi, né 
quella della diplomazia, valgono a mutare i destini 
dei popoli, ma potranno soltanto ritardarli, tal quale, 
come nelle tragedie di Eschilo è ineluttabile il vo- 
lere dei fati. Ce lo dice, in mesto ritmo, il Poeta 
maremmano: 


Ahi quanto fato grava su l’alta tua casa crollante, 
su la tua bianca testa quanto dolore, Absburgo! 


È la legge di evoluzione storica che si compie. 

Ventiquattro secoli addietro, Solone, il grande 
legislatore d’Atene, declamava ai suoi concittadini 
la sua ardente e focosa elegia intitolata Zzxëzuis, 
per indurli a tentare la riconquista dell’isola di 
Salamina, che essi avevano perduta poco prima e 
che egli vedeva essere possedimento necessario per 
la grandezza di Atene; noi, non allettati dalla brama 
di vaste conquiste territoriali, siamo forti, sappiamo 
imporci, sappiamo devolvere a nostro benefizio gran 
parte del commercio dei nostri mari, sappiamo gui- 
dare sull’onde spumanti la cariche navi, che degli 
stolti, cui non fu mai a cuore il bene della Patria, 
ci negano e dicono superflue! Në questo parlare 
sembri ad alcuno altisonante. È questo il linguaggio 
delle cose grandi! Chi vuol restare piccolo taccia! 
Per i monti e per le valli dell Albania, terra cara 
ai padri nostri, echeggia il canto popolare, che dal 
cuore di quelle donne e di quei fanciulli erompe, 
la canzone che dice: « Le belle e fertili provincie 
di Bósnia e di Albania, queste montagne d’oro, 
questi eroi sono dell'Austria il desio, essa li am- 
bisce e li avrá quando questi leoni diventeranno 
agnelli. O paese delle aquile, o Albania dai cento 
distretti, in fondo della terra tu giaci prostrata. 
Alcune nazioni senza rispetto di së dicono al Si- 
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gnore: Tu partiscila e cedila. O gran Signore, non 
dare il tuo assenso. Ti serberemo noi l’Albania. » 
Questo canto, che a noi giunge sull ali del vento, 
attraverso il nostro mare Adriatico, in note che sem- 
brano i lugubri ululi del cane, è il canto d’angoscia 
della forte nazione skypetara. 

Era preghiera, e mi parea lamento, 


D'un suono grave flebile solenne, 
Tal che sempre nell'anima lo sento. 


Raccogliamolo noi questo grido d’ un popolo forte 
ed indomito; e possa, in un non lontano avvenire, 
dardeggiare libero il sole i suoi raggi sull'alte vette 


Bt, dee == 


NON 


epirote, mentre il nostro tricolore vessillo, baciato 
dai raggi dorati del tramonto, prima che il bruno 
marinaio lo abbassi, pronubo il mare increspato, 
salperà dai liberi porti dell’Illirio, salutando le 
spiazge vicine della grande Patria italiana! 


COSTANTINO BERGAMINI. 


RETTIFICA. — Nel N. 16 della Rivista all’arti- 
colo « Le economie a favore del fondo costruzioni » 
fu erroneamente posta la firma Carlo Franci, mentre 
deve esserc: CARLO FRANCHI. 


I decorati dell ELBA 


L giorno 9 giugno nella deserta e 
calma baia di Nim-Rod a bordo 
della Regia nave Elba si distribui- 
vano in forma solenne le decora- 
zioni ai superstiti meritevoli, del- 
l'assedio di Pechino. Assisteva 
alla cerimonia una rappresentanza 
dell’equipaggio e tutti gli ufficiali 
della Regia nave Vettor Pisani. 
L'ammiraglio Camillo Candiani 
con elevato discorso elogiava il comandante del- 
l’ Elba, comm. Giovanni Casella, gli ufficiali e (e 
quipaggio per la lodevole condotta prestata durante 
i tristi avvenimenti ed in particolare si mostrava 
orgoglioso di potere, con la consegna delle medaglie, 
rinnuovare il plauso col quale l’Italia lontana accla- 
mava i prodi che in Cina la coprivano di gloria. 


La funzione nella sua semplicità fu solenne e com- 
movente. L'ammiraglio fregiava il tenente di vascello 
Federico Paolini e il sottotenente Angelo Olivieri 
della medaglia d’oro al valore abbracciandoli e ba- 
ciandoli con effusione e consegnava inoltre tre me- 
daglie d’argento e 15 di bronzo ai marinari. 

Riassumiamo brevemente la campagna della Regia 
nave Elba: 


Armata a Venezia il 1° dicembre 1898 - partita per 
la Cina il 16 di detto mese per far parte della di- 
visione navale Oceanica comandata dall'ammiraglio 
Grenet - Scioltasi la divisione l’Elba rimase stazio- 
naria in Cina. - Chiamata d'urgenza a Taku nel mag- 
gio 1900 sbarcò il 1° distaccamento italiano per la di- 
fesa delle Legazioni a Pechino ove rimase assediato 
fino al 14 agosto - Passò poi a far parte della divi- 
sione comandata dall’ammiraglio Candiani ed ora è in 
viaggio di ritorno. 
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Le fortificazioni e le distruzioni nelle Alpi 


OO 


‘on. MARAZZI, il noto 
ed abile relatore dei bi- 
lanci della guerra, anzi 
di quasi tutti 
i progetti di 
legge riguar- 
danti I eser- 
cito, ha testè 
pubblicato un 
libro intitola- 
to: L’ esercito 
nei tempi nuo- 
vi, in cui pare 
che abbia vo- 
luto farsi relatore di tutte le questioni più vive che 
riflettono la difesa dell’Italia e i varii rami dell’am- 


ministrazione militare, dicendo su ciascuna il pro- . 


prio avviso e indicando anche il modo di risolverle. 

Questo libro, inspirato a larghe idee e a sensi 
liberalissimi, è tale, nel suo complesso, da conci- 
liare all’on. deputato colonnello Marazzi, la stima 
e la simpatia dei lettori; ma non è del libro nè 
dell'autore che vogliamo occuparci; sibbene di al- 
cune sue idee che ci sembrano poco fondate. 

Cominciamo oggi da una, che forse è esagerata 
soltanto nell’espressione, ma, così espressa da un 
uomo autorevole come l’on. Marazzi, può servire di 
pretesto per spingere ulteriormente ed alacremente 
il governo in una via su cui crediamo che si sia già 
camminato abbastanza. 

Sì tratta delle fortificazioni alpine; a proposito 
delle quali, leggendo il libro dell’on. Marazzi, ab- 
biamo dovuto esclamare: è proprio vero che gl’in- 
gegni più eletti pagano spesso un largo tributo ai 
pregiudizi correnti ed inchinandosi ad essi li riba- 
discono! 


* 
* * 


Dopo alcuni stupendi capitoli in cui vengono 
esposte, con retto criterio militare e con grande 
etticacia di stile, tutte le difticoltà che incontre- 
rebbe il nemico a traversare le Alpi occidentali e 
riunire nella valle del Po un esercito quale sa- 
rebbe osgidi necessario per schiacciare l’Italia, si 
rimane sconcertati nel sentire che l’autore non 
trova ancora sufficienti le fortificazioni a cui, da 
oltre un quarto di secolo, il bilancio della guerra 
consacra ingenti somme, tanto che i forti e le bat-- 
terie, nelle valli ove s'apre un passaggio. sono quasi- 
più spessi che i villaggi e i campanili. 


Il lettore poi casca dalle nuvole a queste parole: 
« noi opiniamo che lo sviluppo completo delle fortifi- 
cazioni di confine è così importante ed insotfribile 
d’indugio, che al medesimo dedicheremmo tutti i 
fondi disponibili del bilancio, anche a costo di di- 
mezzare la forza annuale media sotto le armi. » 

Noi non sappiamo quale sarebbe lo sviluppo com- 
pleto di queste fortificazioni, perchè non cunosciamo 
i disegni; sappiamo però che i medesimi hanno va- 
riato più volte e continuano a variare, perchè ogni 
anno si scopre la necessità di qualche opera nuova e 
quel che è peggio, si scopre pure che alcuna di quelle 
recentemente costrutte mal risponde allo scopo. Al- 
meno così dicono i competenti di oggi in opposizione 
a quelli d'ieri. | 

Certo che nelle Alpi occidentali la misura stabi- 
lita dai primi piani è stata di molto oltrepassata; 
certo che furono mutati anche i criteri. Una volta si 
diceva e s’insegnava nelle scuole che l’uffizio di un 
forte di sbarramento è d’impedire il passaggio ai 
carri finchè il forte è in piedi; ora pare che si 
voglia impedirsi con fortificazioni il passaggio 
arche a drappelli di fanteria, anche ad uomini 
isolati. 

Nelle Alpi si è adottata la massima che le for- 
tificazioni non sono mai troppe. 

L'abbiamo questa massima sentita ripstere anche 
da uomini non troppo teneri di fortificazioni in- 
terne, e magari contrari ad esse. Ma è evidente- 
mente un errore. Anche nelle Alpi le fortificazioni 
devono limitarsi al necessario, perchè immobiliz- 
zano sempre nuclei di truppe che potrebbero im- 
piegarsi altrimenti. Eppoi, nella scarsità dei mezzi 
finanziari, è anche questione di vedere se non possa 
impiegarsi più utilmente il denaro. 


* 
x * 


Non abbiamo abbastanza conoscenza dei vari pas- 
saggi alpini per affermare che un” opera di fortitica- 
zione su questo o su quello non sarebbe ancora utile; 
ma ne conosciamo abbastanza qualcheduno per poter 
dire che non era necessario tutto ciò che vi si è tatto. 
E siccome deve ritenersi che siasi fatto prima ciò 
che importava di più, è naturale che nasca 11 dubbio 
sulla necessità di ciò che dicesi resti ancora da fare. 

Nelle Alpi marittime, per esempio, sul colle di 
Nava, fu costrutto dapprima un forte che sbarra il 
passaggio in cima al colle, ma non batte la strada. 
per salirvi; finito questo, parve conveniente di bat- 
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tere anche i giri e rigiri della salita, e si costrusse 
un altro forte un poco più innanzi del primo; e così 
invece di uno furono due: poi si scoperse che dai 
due culmini che fiancheggiano l’insellatura del colle 
si sarebbe potuto battere un forte e l’altro. Natu- 
ralmente per far ciò sarebbe stato necessario por- 
tarvi dell’artiglieria, e, non essendovi strada, la 
cosa non era facile. 

Ma per maggiore sicurezza si pensò di costrurvi 
sopra due torrioni e così i forti diventarono quattro; 
un piccolo campo trincerato per un passo secon- 
dario. 

E pensare che a due chilometri di distanza, allo 
sbocco della valletta di Nava in quella del Tanaro, 
le montagne altissime ed a picco si accostano da 
una parte e dall’altra in modo che tutta la valle si 
riduce alla strada ed al torrente, formando una 
stretta su cui le rupi letteralmente pendono; sicchè 
con un semplice scoppio di mine (la dinamite fu 
inventata apposta), si può ostruire il passaggio 
com'era nei tempi preistorici prima che le acque 
lo aprissero! 

$ 
* 3 

L'accennata opinione dell’on. Marazzi intorno alla 
necessità assoluta e impellente di nuove fortifica- 
zioni alpine (ci riferiamo soltanto alle Alpi occi- 
dentali perchè sappiamo benissimo che nelle orien- 
tali ben poco si è fatto), ci reca tanto più meraviglia, 
in quanto che egli sa degnamente apprezzare non 
solo gli ostacoli che oppongono all’invasore le con- 
dizioni di clima e di suolo, ma pure quelli che pos- 
sono derivare da opportune distruzioni, preparate e 
fatte in tempo. 

Anzi egli è — se non c'inganniamo — il primo fra 
i cosiddetti uomini competenti, che le abbia messe 
bene in rilievo. « Interrompere efficacemente (egli 
sctive) le strade ferrate, che mettono l’Italia in co- 
muricazione con l'Europa, equivale ad avere tre 
corpi d’esercito più del presente. » | 

Noi non avremmo osato dir tanto. 

Ora ad interrompere una ferrovia che traversi, in 
territorio nostro, un tratto qualsiasi di zona mon- 
tana, non ci vuole nè grande spesa, nè grande abi- 
lità, në un Pietro. -Micca che si sacrifichi. Pochi 
fornelli da mina in una galleria qualsiasi, pochi chi- 
logrammi di dinamite e un apparecchio elettrico per 
cui un. semplice cantoniere, sempre pronto, possa 
farli scoppiare toccando da lontano un bottone, ecco 
quanto basta ad interrompere assolutamente. una 
ferrovia. | 

À chiudere, per tuita la durata di una campagna, 
quel gran buco che si chiama la galleria del Mon- 
cenisio, ci vuol meno che a chiudere.la porta di una 
catacomba, quando si sia provvisto in tempo e non 


sì esiti per sciocchi riguardi. Una fortezza irta di 
cannoni può battere lo sbocco; ma una frana lo 
chiude e non v’è bisogno d’altro. 


sta 

Epperciò quando leggiamo sui giornali notizie re- 
lative a visite fatte da generali o da commissioni 
alle località ove deve sboccare la galleria del Sem- 
pione, allo sccpo di studiare i provvedimenti perché 
quella strada, che si sta aprendo al commercio con 
tanti sacrifizi, non possa mai diventare contro 
l’Italia una linea d’invasione, diciamo: vi è pro- 
prio bisogno di tutto questo per apparecchiare la 
nicchia a pochi chilogrammi di dinamite? 

Ma la cosa sarebbe troppo semplice! Epperciò le 
commissioni e gli studi ci daranno progetti di for- 
tificazioni da attuarsi in parecchi anni colla spesa 
di parecchi milioni! Si è sempre fatto così; lo com- 
prendiamo benissimo; ma non è una buona ragione 
per continuare. Coi moderni esplodenti, i tecnici 
(e magari anche i non tecnici) hanno a loro dispo- 
sizione la frana e il terremoto, che valgono a chiu- 
dere efficacemente ed economicamente uno sbocco 
meglio che un campo trincerato. 

Né si dica che qui trattasi non soltanto della gal- 
leria, ma pure di altri passi in quei dintorni, che 
coll’occasione conviene chiudere, A questi altri passi 
finora non si era pensato e di nuovo vi è solo la gal- 
leria. Dunque quando si sia provvisto alla mede- 
sima, possiamo da questa parte vivere tranquilli 
come abbiamo vissuto finora. 

a o 

Generalizzando poi quanto precede, crediamo poter 
aggiungere che lo stesso metodo indicato per le gal- 
lerie ferroviarie, può applicarsi a qualunque opera 
d'arte sulle strade alpine, e può spesso valere anche 
dove non sono opere d’arte; perchè in montagna si 
trovano sempre molti tratti di strada su cui è faci- 
lissimo far scendere una frana e sbarrare assoluta- 
mente il passaggio al carri per una settimana, per 
quindici giorni. 

In montagna una cassetta di dinamite è un forte 
di sbarramento portato a dorso di mulo. Tutto sta 
nell’avere personale istruito ed educato a servirsene, 
nell' avere preventivamente designate ed apparec- 
chiate le località. 

Ci si dirá che la fanteria passa dappertutto, quando 
le fucilate o la mitraglia non glielo impediscano; sia 
pure; vogliamo anzi ammettere che dove passa un 
capriolo passi un soldato ton armi e bagaglio; ma 


‘non un cannone, ma non un carro del treno. 


E senza artiglieria e senza carri la fanteria non 
può andare molto lontano. 
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Napoleone passò le Alpi — indifese — col solo 
carreggio combattente e con poche carrette da tra- 
sporto indispensabili; Annibale non aveva un carro 
e i suoi mezzi di trasporto erano pochi elefanti che 
probabilmente finirono per servirgli da mezzi di sus- 


sare l'ostacolo e riunirsi dopo averlo passato; il pro- 
blema di valicare le Alpi non è diventato più facile 
per quelle poche strade che si sono aperte. Il clima 
è sempre qual era ai tempi di Annibale e le strade 
possono ridursi presso a poco nel medesimo stato. 


I DECORATI DELL’ ELBA 


In piedi: Marinaio, GUASTALLA; Marinaio, BIANCHI; Cannoniere, Cinque; Capo Timoniere, FACCHINETTI; Tenente di Va- 
scello, PAOLINI; Sotto Tenente di Vasc., OLIVIERI; Cannoniere, ALBITES ; Timoniere, SALDINARI; Cannoniere, VERSACE; 
Sotto Capo Cannoniere, ARA; Cannoniere, MELONI. 

In ginocchio: Cannoniere, Ronco; Sotto Nocchiere, BONATTI; Sotto Capo Cannoniere, RAPA; Sotto Capo Cannoniere. DAs- 
SORI; Timoniere, DuLBECCO; Cannoniere, GHERARDI. 


sistenza. Ma chi si arrischierebbe oggidi a mettersi 
in viaggio con queste scorte e questo bagaglio ? E poi 
che cosa verrebbero a fare oggidi in Italia gli eser- 
citi con cui passarono Annibale e Napoleone e tanti 
altri dai tempi del primo a quelli del secondo? 


Pal 
Prescindiamo pure dalle fortificazioni; prescin- 
diamo dai difensori; prescindiamo dall’obbligo im- 
posto ad un esercito moderno di frazionarsi per pas- 


L'arte e la scienza superano gli ostacoli ma non li 
fanno sparire. Sotto una montagna si scava una gal- 
leria, sopra un abisso si getta un ponte; ma la mon- 
tagna e l’abisso restano e bastano per lo più poche 
cartuccie di dinamite per ridurre tutto nelle condi- 
zioni di prima. Allora l'ostacolo risorge in tutta la 
sua imponenza ed i suoi effetti sono tanto più sentiti 
quanto più grande è la massa che faceva assegna- 
mento sulla strada rinchiusa. 

Prepariamo dunque in tempo le opportune distru- 
zioni e il personale che deve farle. Esse in qualche 
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caso fermano il nemico meglio che le costruzioni; 
hanno. colla fortificazione improvvisata, il vantaggio 
d’essere fatte al momento e nel luogo opportuno; 
hanno poi sovr'essa il vantaggio di fermare il ne- 
mico senza bisogno di difensori. 

Ma è necessario a quest'uopo un piano generale, 
un insegnamento speciale e disposizioni tassative 
per le persone che hanno l’incarico dell’esecuzione. 

Allora con un semplice telegramma si potrebbero 
far saltare, il primo giorno di mobilitazione, tutte le 


strada, che avremo reso impraticabile per impedire 
il passaggio al nemico, potrebbe più tardi servire a 
noi per una ripresa offensiva. 

Tale obbiezione, a prima vista, impressiona, ma 
per mettere gli avversari colle spalle al muro bastano 
quattro parole: perchè occorra questa ripresa offen- 
siva bisogna che il nemico abbia superato l'ostacolo, 
né ciò può darsi se non ha riattato la strada. In tal 
caso, nella nostra ripresa offensiva, ricalcheremo i 
suoi passi. 


La R. Nave Elba. ' 


gallerie nelle Alpi; il secondo (od altro qualsiasi 
purchè in tempo) tutti i ponti, i viadotti, le opere di 
arte sulle carreggiabili e magari sulle mulattiere, 
davanti al fronte di difesa che s’intende di prendere; 
procedendo poi nella distruzione a misura che si do- 
vesse retrocedere. Queste distruzioni potrebbero farsi 
anche per settore, per strada, secondo le convenienze; 
ma perchè la cosa riesca bene bisogna che tutto sia 
studiato, preparato, previsto come lo è per la mobi- 
litazione. 
sa 

Non abbiamo mai capito perché alle costruzioni 
che costano molto si dia tanta importanza e alle di- 
struzioni che possono farsi agevolmente se ne dia 
così poca. 

Ci si dirà (anzi fu già detto) che le distruzioni 
sono un’arma a doppio taglio, perché quella stessa 


— Ma esso — direte — ove gli sia possibile, rom- 
perà la strada secondo il nostro esempio. 

— Certo; ma non sarà il nostro esempio che glielo 
renda possibile; volendo e potendo, lo farà, s’anco 
noi non l’avessimo fatto. 

Dunque il dire che le distruzioni sono un’arma a 
doppio taglio è una frase in aria. Davanti al nemico 
che si avanza per valicare le Alpi, si accumulino 
sulla via tutte le distruzioni possibili; se queste, 
unite alle fortificazioni e alla difesa mobile, lo fer- 
meranno, avremo raggiunto lo scopo; se non lo fer- 
meranno, passerà dopo avere riparato i guasti e non 
avremo perduto nulla neppure per le riprese of- 
fensive, neppure per i sognati dilagamenti nella 
valle del Rodano che dovrebbero esserne la con- 
seguenza. 

C. MANFREDI. 


BREL 
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Per le riforme 


Caro Argus, 


? OPERA nostra principia a 
dar frutto! A noi ven- 
gono ad allearsi nella 
campagna per le ri- 
forme, pure quelli che 
non sono più giovani, 
come il signor N. N. 
“ nella lettera a voi di- 
retta nell’ ultimo nu- 
| mero della Lega Navale. 
Dunque le nostre idee si espandono, dunque trion- 
feremo. 

E sia benvenuto quest'ausilio degli uomini anziani. 
Noi li accogliamo nelle nostre file con entusiamo. 
Vengano, vengano pure tutti coloro che vogliono 
combattere con noi, prendere parte alle lotte iniziate 
da noi. 

Ormai il tempo stringe; non è più possibile di 
dormire o di sonnecchiare. « L'heure est venue d'or- 
« ganiser contre ce qui est la croisade formidable 
« destinée à reveiller 1' opinion et à l’entraîner vers 
«ce qui doit être ». Così il Sarraut ha testé scritto 
in Francia a proposito della marina mercantile. Ed 
è dovere aggregarsi a questa campagna: « Quicon- 
« que anjourd'hui écrit avec conscience sur la ma- 
e rine fait une bonne action »; sono parole non di 
un sovversivo, ma dell'ammiraglio Réveillère. 

Noi non vogliamo la distruzione del presente ; di- 
ciamolo apertamente, perchè i conservatori non si 
spaventino. Vogliamo invece che il sistema dell’am- 
ministrazione della marina mercantile si adatti al 
presente. 

Comprendiamo che le riforme non debbano essere 
avventate, che occorra procedere con la massima 
ponderazione. Faremo cautamente un passo innanzi: 
ma sia questo, diciamolo pure, non un passo di 
pigmeo, ma un passo di Nettuno. 

Tutto quanto è superfluo, tutto quanto rappre- 
senta vincoli e pastoie, tutto quanto pecca di ana- 
cronismo, di vecchiaia, dovrà scomparire. E questo 
non è programma di anarchici, ma di giovani. L’ora 
è giunta di scegliere fra l’antico ed il nuovo, di 
star fermi e quindi morire, o di progredire e quindi 
vivere. 


< O giovani d'Italia, ci diceva il Nitti nell'ultimo: 


suo libro, non amate ció che è vano, non amate ciò che 
è vecchio. L’Italia nostra ha la povertà presente ed è 
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rude peso; ma ha un peso assai più durosotto cui piega, 
ed è il pregiudizio. Non riusciremo a liberarsi almeno 
da esso? Ogni passo che faremo nella via della since- 
rità e della verità sarà un passo fatto sulla via della 
ricchezza ». 

Ed il pregiudizio nostro, fatale eredità toccata alla 
nostra generazione, è che una riforma sia come una 
rivoluzione. 

Questo spirito di senilità, questa cieca adorazione 
del passato è la nostra rovina. Comprendo e rico- 
nosco che « nous venons tous au monde avec une 
« dette énorme envers les morts, envers les généra- 
«tions antérieures»; questo debito, che paghiamo 
con il rispetto e con la riconoscenza, non deve poi 
diventare quella tale « impérieuse puissance des 
« morts » che il Le Bon, nei suoi fieri attacchi alle 
dottrine del socialismo, dimostra signora silenziosa 
dell’anima dei popoli latini. 

Dunque rispetto ai morti, siano anche tuttora vi- 
venti, ma progrediamo. 

La campana della « Lega » suoni dunque a ri- 
forma: verranno i neofiti ad accrescere le nostre 
schiere; a poco a poco i convertiti aumenteranno, e 
la « Lega » potrà fra non molto ripetere l’iscrizione 
che lessi su di una campanella francese : 

Mes brebis entendent ma voir, 
Je les connais et elles me suivent... 

Noi diverremo legione: questa nostra crociata fi- 
nirà col vincere. 

Questa volta la vittoria è sicura. Muoviamo all’at- 
tacco compatti, fortunatamente nel nostro partito 
non avviene o non si osserva quella che il D'Azeglio 
notava come una vecchia qualità degli italiani: 
« Tutti abbiamo in un cantuccio del cuore un po’ di 
guerra civile ». 

Ma ritornando all'argomento, conviene porre in 
chiaro una cosa essenzialissima. Noi diciamo che è 
urgente ed indispensabile una riforma della legisla- 
zione marittima, ma con questo, spieghiamo chiaro 
il nostro programma, intendiamo di dire che la ri- 
forma dovrà effettuarsi non solamente nelle leggi 
che riguardano direttamente la marina mercantile, 
ma pure in quelle che indirettamente hanno relazioni 
con la navigazione e con il commercio marittimo. 

Che varrebbe modificare il nostro codice per la 
marina mercantile senza toccare il codice di com- 
mercio, la legge consolare, l’ ordinamento sanita- 
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rio, ecc.? Dopo un breve periodo di respiro saremmo 
da capo a soffrire di un senso di soffocazione. Il pro- 
blema legislativo della marina mercantile è compli- 
cato e vasto. Le leggi s’intrecciano, hanno una certa 
ragione comune. Dare un colpo di piccone in una di 
esse sarebbe come fare aprire una falla in un’altra 
o in parecchie altre. Per questa ragione è quindi ne- 
cessario o non iniziare le riforme, e vivere come si 
vive, o iniziarle con un programma completo. In- 
somma,in questi momenti, occorre guardare dall’alto 
il problema delle riforme. Un uomo dallo sguardo di 
aquila, sarebbe necessario. E Dio faccia che questo 
uomo vegga presto e bene. Non so perchè, ma a que- 
sto proposito mi tornano alla mente le parole di Giu- 
seppe Mazzini a Carlo Alberto nel 1831, quando il 
grande agitatore incitava Vitalo Amleto a fare l'I- 
talia; appunto allora nella famosa lettera col motto: 
« Se no, no! », Mazzini scriveva: « Sire! non 
avete mai cacciato uno sguardo, uno di quegli 
sguardi d’aquila che rivelano un mondo, su questa 
Italia...? ». 

Questo programma nostro è forse troppo ardito? 
Non lo crediamo. I vecchi credono che la vita debba 
adattarsi alle leggi, che queste debbano, quasi cristal- 
lizzate, rimanere immutate. Noi crediamo che le leggi 
debbano invece adattarsi ai tempi. Questa teoria 
ormai è accolta da quanti studiano e concepiscono 
l amministrazione, non già come qualche cosa di 
astratto che viva in un mondo a parte, ma come 
forza viva, che seconda le iniziative, che assiste e 
non inceppa gl’individui. 

Uggi assistiamo ad uno spettacolo di completa 
demolizione o di radicale riforma dei vecchi prin- 
cipî che informarono la legislazione. Nei rapporti 
del diritto civile s'invocano riforme, si combattono 


coloro che vissero rinchiusi fra le formole del di- 


ritto romano, il diritto penale è dimostrato che 
pecca di molte e gravi lacune sociali. Il diritto com- 
merciale è pure provato che non risponde più alle 
necessità dei tempi. Il diritto pubblico di giorno in 
giorno si trasforma. È adunque un progresso ed un 
movimento generale. Potrà restare immutato il di- 
ritto amministrativo marittimo? 

Non è utopia la nostra tesi: è verità quella che 
bandiamo; non basterà la riforma di pochi articoli 
del Codice per la marina mercantile, sarà neces- 
sario invece, ed inevitabile, riformare tutta la legi- 


slazione che direttamente o indirettamente ha rap- 


porti con la marina mercantile. 
In una parola: instauratio facienda ab imis fun- 
damentis. Questo lavoro dovrà essere fatto con 


larghe vedute, con criteri moderni. Non è più il 


tempo della riservatezza, degli studi fatti in secreto, 
fra le pareti dell’ufficio, concedendo a brano a brano 
qualche modificazione, la mano aperta sul codice per 


serbarne quanto più sia possibile, come l’avaro sul 
gruzzolo delle monete. 

No, si dovrà lavorare alla luce del sole, col con- 
corso di tutti coloro che amano e vogliono che l’Italia 
abbia leggi marittime degne non già del passato, che 
una buona volta dovrà cessarsi dall’ invocare, ma dei 
suoi fati moderni. Oggi, ed a proposito appunto di 
questa riforma ritorna alla mente l’aurea massima 
del Cordova: «Gli atti dell’amministrazione allora 
sono utili e giusti, quando si fanno con pubblicità, 
con discussione, con piena cognizione di cause, cose. 
che certamente sono conformi allo spirito delle nostre 
istituzioni pubbliche ». Che tutti collaborino a questa 
opera veramente degna dell’Italia moderna; e non si 
abbia paura; ormai non è più il tempo in cui si di- 
ceva: Con el Rey y con la Inquisicion, chitos!, E 
sopra tutto si adbiu fiducia in noi stessi, combattiamo 
ogni sconforto: ai giovani di animo o di anni che 
accettano il programma della Lega ripeto le parole 
di un giovane valoroso, il Nitti: «Noi ingrandiamo 
il passato e non vediamo con serenità il presente; e 
viene a noi uno stato d’anima di dolorosa incertezza 
e di debole operosità. 

«In realtà non esiste alcuna ragione di sconforto; 
anzi molti segni di trasformazione sono apparsi sul- 
l'orizzonte». 

Avanti, ed all'opera. Bisogna vincere, a qualunque 
costo. Certo, la vittoria non sarà facile perché le 
vecchie teorie non si distruggeranno facilmente, 
ma, che importa? Agitatevi ed agitate, e molto ot- 
terremo. 

Il sistama amministrativo della marina mercantile 
dovrà essere riformato. È un assioma ormai. La ge- 
nerazione che ormai è al tramonto non ha colpa dello 
stato di cose attuale. I rei, passi la parola, dell’ac- 
centramento burocratico scomparvero travolti dal 
tempo o vivono assorti nella contemplazione del pas- 
sato, lamentandosi come tutti i vecchi di tutti i 
tempi. Se a taluno prenderà brama di leggere i lavori 
preparatori del «codice per la marina mercantile » 
del 1865, e le relazioni ministeriali o parlamentari 
delle tisiche riforme del 1876-77 e del 1886, pro- 
durrà un senso di meraviglia lo spirito di rigidezza 
e di severità cui le proposte e le relative discussioni 
sempre furono inspirate. Ed è un sentimento strano 
che si prova anche perchè, mentre ad ogni momento 
in Italia, specialmente dei primi anni dell’unifica- 
zione, si ricordavano, per quella benedetta glorifica- 
zione del passato, le glorie di Amalfi, di Pisa, di Ge- 
nova, di Venezia, quando trattavasi poi di dare una 
legge comune a tutta la marineria della nuova Italia, 
non si ricorreva a quelle leggi che avevano tanto con- 
tribuito alla grandezza delle marinerie dei lontani 
avi, ma si racimolavano fra le leggi straniere le di- 
sposizioni di carattere più severo. Non era un codice 
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amministrativo che si apparecchiava, ma un codice 
penale. Vincoli e vincoli, legami e legami. 

Certamente, una grande occasione in quei primi 
tempi dell’unificazione fu perduta. Allora era il mo- 
mento di porre la questione se dovesse essere scelto 
per l’amministrazione della marina mercantile, il si- 
stema inglese collegiale e civile dell'Inghilterra, al 
quale avvicinavasi il sistema amministrativo del 
Mezzogiorno, oppure il sistema individuale e militare 
della Francia, in vigore negli Stati Sardi. Comunque 
sia stato, fu questo ultimo sistema che prevalse. Di- 
cemmo altrove, che questo carattere rigido, accen- 
trato dell'amministrazione della marina mercantile 
parve grande opera a qualcuno che ora vive nel limbo 
dei dimenticati. Dio gli perdoni l’audace afferma- 
zione: 11 faut avoir pitié des morts. 

Fu una necessità fatale del momento storico che 
fece prevalere il sistema francese su quello collegiale 
inglese, che poi, come tutti sanno, non era che l’antico 
sistema dei padri nostri? 

Forse: di ciò però non parliamo. È una verità in- 
discussa ormai che coloro i quali per lunghi anni si 
atteggiano ad apostoli, allorquando trionfano, diven- 
tano conservatori tenaci; perciò quelli appunto che 
avevano bandito la necessità di riforme, di progresso, 
alle genti d’Italia, diventati vincitori, imposero le 
loro leggi ed i loro ordinamenti, alle altre regioni; 
eppure quelle leggi e quelli ordinamenti non erano i 
migliori. Ma era il momento storico che così voleva. 

Lunghe e dolorose conseguenze ebbe quel fatto. 
Sottraendo l’amministrazione all'intervento dell’e- 
lemento civile, nell'ambiente rigido ed assiomatico 
dell'elemento militare, ad essa venne a mancare il 
sentimento della vita. L’amministrazione si atteggiò 
a rigidezza, ad inflessibilità: questo parve un gran 
merito e fu invece un grave danno. Il mondo da per 
ogni dove progrediva, ma l’eco delle trasformazioni 
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morali e materiali non giungeva a varcare la soglia 
degli uffici. Occorsero dodici lunghi anni per una 
riforma del Codice per la marina mercantile; fu 
pure riforma incompleta, l’anima, il sentimento del 
Codice rimasero immutati. Venne l’ inchiesta parla- 
mentare del 1881 sulle condizioni della marina mer- 
cantile. Una commissione percorse da un capo al- 
l’altro il litorale d’Italia, pubblicò sette volumi di 
verbali, ecc. Tutti si attendevano una riforma radi- 
cale della legislazione marittima. Avemmo invece la 
lillipuziana riforma di pochi articoli del 1886. E da 
quell’anno in poi, la pace ed il silenzio regnarono as- 
soluti signori. 

Pace e silenzio sono ora disturbati dalle voci della 
« Lega Navale », e Dio la benedica nei suoi sforzi e 
nelle sue aspirazioni. 

Aria nuova e luce, progresso nell'amministrazione. 
Bisogna camminare incontro alle nuove idee. Questo 
dovrà essere il programma delle riforme. 

Perdonate, caro Argus, la mia lunga chiacchierata. 
Non sarà l’ultima, ve ne prevengo. Io scrivo con 
grande amore, se non con dottrina, e perchè amo la 
nostra marina vorrei che le riforme giungessero ra- 
pide, che un soffio di gioventù agitasse presto la vita 
dell’amministrazione. Vedete, noi siamo già anziani 
di fronte alla generazione che c'incalza. Per carità, 
che i giovani non ci dicano inetti alla opera delle 
riforme; facciamo noi, prima che l’ultimo capello di- 
venga grigio, mentre ancora il cuore batte vivido e 
forte per l’idea di dare all' Italia una marina potente. 
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RICORDIAMO ai nostri abbonati che qualunque 
cambiamento d'indirizzo ci dev'essere notificato. In 
caso diverso l’amministrazione non risponde dei ri- 
tardi o degli smarrimenti. 
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Rassegna dell estero 
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E dell’ importanza o- 
gnor crescente della 
marina nel mondo 
si esigesse una pro- 
va palmare, eccola: 
mai tanto del mare 
= si è scritto quanto 
` in questi ultimi an- 
ni, e si va conti- 
nuando. Per conse- 
guenza la Lega Na- 
vale ha aperto la 
presente rubrica e mi ha affidato l’incarico di segna- 
lare ai lettori il movimento morale, intellettuale ed 
economico delle marine estere. 

Morale, perchè lo sviluppo del colonizzamento, del- 
l'espansione commerciale, dell'industria dei trasporti e 
delle marine militari porta per conseguenza natu- 
rale una mutazione sullo stato d' animo dell’operaio 
del mare che è appunto il marinaio da pesca, da com- 
mercio e da guerra. Intellettuale, perchè è vano cre- 
dere che oggi e indinnanzi l’arte di mare possa andar 
indipendentedallescienze marittime. Economico, perchè 
l'acqua del mare arricchisce i luoghi che bagna, a 
meno che l’ umana accidia e l’ ignoranza non inter- 
vengano come insormontabili ostacoli. 


«tu 


Ciò posto, incomincerò col segnalare un breve scritto 
che lord Brassey ha inserito nel Naval Annuale che 
ha per titolo: L’ equipaggiamento del naviglio da 
guerra e la marina mercantile. Eccone il sugo. Cin- 
quant’anoi addietro la marina mercantile britannica 
annoverava 200 mila marinai.Oggi con un naviglio quin- 
tuplicato, ne conta a mala pena 100 mila. Brassey, 
antico lord dell' amiragliato, ultimamente viceré in 
Australia, partecipe di compagnie di costruzione, di 
navigazione e ferroviarie, non può fare a meno di con- 
cludere: « La perdita di numero è tanto più deplore- 
vole per quanto ha luogo tra i giovanotti: il caso è 
grave e richiede l’attenzione degli statisti. » 

Ed invero Brassey statista s' impensierisce: e do- 
manda che il suo paese adotti l'inscription maritime, 
venerabile istituto di Colbert: e per rimediare al danno 
immediato domanda: anzitutto che si metta in pratica 
il desideratum del Comitato parlamentare per l’equi- 
paggiamento, presieduto nel 1894 da sir Edward Reed, 
il quale raccomandava l’impianto nei diversi porti 
della metropoli di training ships o scuole cui fosse 
anuesso un bastimentino per gli esercizi al largo. La 
raccomandazione, per quanto calda ed autorevole, non 
sorti l'effetto desiderato; la gioventù britannica s'al- 
lontana sempre più dal mare e non v’ha dubbio che se 


il fatto continua, la possanza navale britannica ne ri- 
marrà scossa dalle fondamenta. Brassey domanda per 
conseguenza che lo Stato istruisca dei mozzi per ver- 
sarli nella riserva come marinari, e per averli degni 
del predicato li obblighi a quattro anni d’imbarco su 
di un veliero, dando loro 25 sterline di premio il primo 
anno, 15 il secondo e 5 il terzo. Per giungere a tale 
estremo, grave davvero dev'essere il pericolo. 
sa 

Il numero di luglio della National Review di Londra 
ha un articolo di Arnold White intitolato: A message 
from the Mediterranean; quello di agosto ne ha un 
altro che del primo è il seguito; porta per titolo: Ri- 
marra non pronta l armata britannica nel M-diter- 
raneo? I due articoli hanno dato luogo ad interroga- 
zioni in Parlamento ed a risposte non punto soddi- 
sfacenti di lord Selborne e del signor Arnold Forster, 
rispettivamente primo lord e segretario parlamentare 
dell’ amiragliato. Il primo articolo enumera mille 
grosse ed amare verità, che tolgono parecchie illu- 
sioni radicate nell'animo di molti forastieri. Perchè 
non è affatto vero che la marina goda in Inghilterra 
di una popolarità proporzionata al bene che ha recato 
e reca alla nazione. « Sessantasei membri del Parla- 
mento connessi coll'esercito irrigano l'arena polverosa 
del dibattito col flusso del loro commento, delle affer- 
mazioni e dei vaticinî. » Potente nella stampa. a 
Corte, intorno alla persona del Re, l’esercito riceve a 
capo d’anno e il giorno anniversario della nascita dol 
Principe onori a profusione, cui l’armata non partecipa 
che in minore scala. « Sopra sessantasette statue in- 
nalzate sulle piazze di Londra, ve n'ha una sola per un 
amiraglio ». 

Certo che, come soggiunge ulteriormente I autore, 
un amiraglio tartassato dal ministero non avrebbe 
messo il campo a rumore con tanto lusso d’appoggi e 
di favore come il generale Colville, il quale alla fin dei 
fini fu messo in ritiro e nulla più, malgrado fosse re- 
sponsabile di un disastro militare. V'ë dunque una di- 
sparità di trattamento tra l’esercito e lá marina? Se- 
condo me (che in questa faccenda tutta inglese non ci 
metto passione)la disparità v'è, perchè l'origine sociale 
dell’ufficiale dell’esercito e dell'ufficiale dell’armata è 
diversa; l'eletta della nazione ricca, o almeno facoltosa, 
non va nella marina. i 

Con tutto ciò la nazione crede completamente che la 
marina sua sia invincibile. « Anche lo splendido isola- 
mento è un tributo che i votanti rendono all’ ar- 
mata; perchè ricordano il Nilo e Trafalgar, che Bri- 
tannia governa gli Oceani,e più di tutto che un inglese 
equivale a tre francesi. E così vanno avanti comprando 
e vendendo, mangiando e bevendo, ammogliando le 
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figliuole, come al tempo di Noè. « Ignoravano tutto 
sino a che il diluvio li portò via », come dice S. Matteo 
(XXIV, 39) ». 

Arnold White, dopo codesto proemio, entra nel cuore 
della quistione. « Tre volte in dodici mesi ho avuto il 
privilegic di visitare le nostre squadre principali; una 
volta durante le manovre estive nella Manica, l’altre 
due in Mediterraneo. » Il messaggio che la squadra del 
Mediterraneo, per obbligo di disciplina, non può vol- 
gere alla nazione, egli lo assume e lo formula. E la 
requisitoria è duramente ironica. 

Mancano al Mediterraneo: 1° Un dicco a Malta, quan- 
tunque una stazione estera di torpediniere giaccia a 
210 miglia distante. 2° Una difesa dell’ Egitto. 3° Navi 
tutte insufticienti, da quelle di linea ai destroyers. 
4° Navi-ospedale, navi-officine, navi di vettovaglia- 
mento, ecc., navi-appoggi torpediniere, carbonieri at- 
trezzati alla moderna, navi telegrafiche. 5° Perioscopi, 
polvere senza fumo per i pezzi da 305 mm., granate 
perforanti, cannoni da sbarco a retrocarica, telegrafo 
senza fili. 

Altra gravissima accusa che White muove all’a- 
miragliato è l’insufficiente regime dietetico della bassa 
forza a bordo. Sembrerà strano (ma le prove sono dallo 
stesso autore fornite), la razione del marinaio è infe- 
riore a quella che viene distribuita ai vecchi negli 
ospizi di carità. 

Eloquente ed appassionato, Arnold White è agitato 
dallo spasimo patriottico che gli fa identificare Ja 
causa nobilissima della marina colla causa della gran- 
dezza nazionale. « L’armata è oggi la forza effettiva 
visibile su cui le nostre istituzioni riposano, dalla 
monarchia che è la più antica, alle leggi in pro dei 
poveri che sono recenti. Dall’armata dipende il conte- 
nuto delle nostre botteghe di commestibili. Farina da 
New-York, salmone dalla Colombia britannica, fru- 
mento da Adelaide, marmellata dal Capo di Buona 
Speranza, the da Ceylan, lardo da Montréal, sono 
esposti nelle bacheche, unicamente perchè la squadra 
dell’ amiraglio Fisher (mentre scrivo ancorata a Te- 
tuan) non è disfatta. » 

Te 

Nell’ articolo successivo White porta irrefragabili 
prove della debolezza delle forze britanniche sul Me- 
diterraneo e i suoi testimoni sono il vice-amiraglio 
sir Harry Rawson e il contrammiraglio lord Charles 
Berestord che in due lettere (quella del nobile lord gli 
costò il posto di comandante in secondo del Mediter- 
raneo) dichiarano la po-izione disperata. 

Certo, mal si comprende come il Goschen, che in 
qualitá di primo lord non ha speso 4 milioni di lire 
sterline che il Parlamento aveva votato per la rico- 
struzione del naviglio, che ha trascurato di formare 
squadre davvero potenti nel Mediterraneo, nell’Oriente 
Estremo e in Australia, sia stato esaltato a visconte 
Goschen: giusto come Duncan che vinse gli Olandesi 
a Camperdown. 

+x 

La Spagna aveva ordinato alla casa R. Stephenson 

e Ci“ di Hebburn un bacino galleggiante ch'era il più 


grosso del mondo. Era inteso per il porto di Olongapo 
nelle Filippine. Sarà invece messo in servizio a Porto 
Mahon (Minorca). 

Questo bacino galleggiante è lungo 450 piedi, largo 117, 
profondo 13,6. Può sollevare una nave del peso di 13,000 
tonnellate. Ve ne ha uno però anche più potente; è quello 
di Bermuda che può sollevare una nave di 15,000 ton- 
nellate: fu messo a posto nel 1900. Per coloro che s'in- 
teressano di ciò, il primo bacino galleggiante fu dise- 
gnato e costruito nel 1735 da Watson a Rotherhithe 
in Inghilterra; i più famosi bacini sono quelli di 
Stettino, Sebastopoli, Barrow, Bermuda, Flessinga, Car- 
tagena, Northshield e Avana. Recentemente i signori 
Clarke Standfield ingegneri di Westminster hanno pub- 
blicato un opuscolo interessante sull'argomento: Facts 
about floating docks. Credo che come suppellettile na- 
vale e commerciale, qualche bacino galleggiante a noi 
non farebbe davvero male, perchè nell'acuta competi- 
zione per i noli la pulizia della carena è chiamata ad 
essere coefficiente rimarchevole e considerevole. 


Ilrimorchio di una massa così imponente come quella 
di un bacino galleggiantenon è affare da tenersi in non 
cale. Inmaginarsi il viaggio dall’ Inghilterra alle Ber- 
mude attraverso al canale Atlantico, rimorchiando un 
cassone lungo 150 metri. Il bacino di Mahon, secondo 
il Marine Engineer, che ho sott'occhio, ha chiesto il ser- 
vizio di tre rimorchiatori: lo Zwarte-Zee, Ľ Ocean e il 
Zwyder-Zee di Rotterdam. Di questi, due rimorchia- 
rono, mentre il terzo, situato a poppavia del bacino e 
ad esso connesso con un cavo, aiutava all'evoluzione. 

sta 

La Contemporary Rewiew di luglio ha un molto in- 
teressante articolo sui faticatori del mare, cioè i pe- 
scatori. L'autore domanda provvedimenti legislativi 
per la protezione delle qualità fini dei pesci da tavola 
contro le qualità predone e poco mangerecce. Sembra 
che da qualche anno in qua il destino, cioè la famelica 
tribù cui appartengono il gattuccio, Tangiolo, il ros- 
setto, lo spinarolo, il nocciuolo ed altre porcherie, abbia 
invaso le pescose plaghe del mar britannico. Ecco un 
episodio della lotta per l’esistenza tra pescatori e be- 
stino, che vale la pena di citare Jetteralmente. 

e Non è infrequente durante i mesi d'inverno, quando 
i battelli pescherecci sono impegnati all'entrata della 
Manica nella pesca della saracca e che circa venti mi- 
gliaia di saracche sono raccolte dentro il sacco della 
rete, di vedere quei famelici squaloidi buttarsi addosso 
alla rete e coi denti spezzarne le maglie. I nostri pesca- 
tori dichiarano che questo è uno dei più terribili spet- 
tacoli che la vita selvaggia può fornire. Il fanale del 
battello irradia il suo lume sulla rete elo spinge qualche 
braccio più in là sulla marea compatta di pesci da 
preda che si stringono attorno alla rete ed ai fianchi 
del battello... Talora nella rete stesa i pescatori tirano 
a bordo centinaia di squaloidi insieme alle saracche ». 

Matthias Dunn, l’autore dell'articolo, domanda che 
siccome quegli squaloidi hanno l'odorato finissimo, di 
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codesta loro peculiar qualità si approfitti: l’amira- 
gliato armi alcune cannoniere, le guernisca di attrezzi 
per un abbondante brumeggio delle acque dove gli 
squaloidi si raccolgono in agguato; e quando, richia- 
mati dallodore del brumeggio stesso, i pesci predoni 
formino una massa ben compatta, la cannoniera serva 
loro qualche cartuccia di dinamite. 

Anche i delfini arrecano danno all’industria inglese 
della pesca; e il sig. Dunn ne domanda la caccia spie- 
tata. Evidentemente la sollecitudine per il pesce na- 


A = SS 


sconde la sollecitudine per il pescatore, elemento pre- 
zioso della difesa navale dell’ Inghilterra. 


aa 


Il Giappone ha ordinato la costruzione di otto bacini 
di carenatura, scompartiti così: uno a Yokosako, uno a 


Ominato, une a Kobe, uno a Hakodate, due a Gazeba, 
e uno a Marzuru. 


Ed ora, a rivederci al prossimo numero. 


JACK LA BOLINA. 


IL vincolo 


L palazzo enorme 
che la specula- 
zione aveva fra- 
zionato in una 
infinita di quar- 
tierini appigio- 
nabili a buon 
mercato, serba- 
va, esterior- 
mente, l’arci- 
gna grandiosità 
che, da quattro 
secoli, incom- 


beva sulle fondamenta solitarie. 

Ma all’interno, l’aspetto miseruzzo delle scalette 
che si rincorrevano, ripide, anguste, quasi fretto- 
lose di giungere alla fine; la sconcia disinvoltura 
dei tramezzi, che tagliavano incolori tinelli bor- 
ghesi entro i grandi saloni dai soffitti sansovineschi, 
stringevano il cuore. 

Gli stessi inquilini parevano a disagio in quel 
grande alveare umano, dove erano venuti a cercare 
un alloggio decoroso, conveniente alle loro borse di 
impiegati e di piccoli commercianti. | 

A Venezia, quelle mostruose agglomerazioni di 
famiglie, che si formano con tanta facilità nei 
grandi caseggiati delle moderne città, non hanno 
attecchito e non attecchiranno forse mai. Il popolo 
veneziano, per educazione secolare, così socievole 
finchè è in pubblico, non sa vivere gomito a go- 
mito e ama di sentirsi a casa sua quando ha chiuso 
la porta che dà sulla via. Può essere un difetto e 
può essere una virtù. 

Così lungo tutti i corridoi dell’antico palazzo, 
negli androni pieni di echi, sulle scale, nei cortili, 
incombeva un silenzio nel quale pareva naufragare 
sino il gridio dei bimbi e la ninna nanna cantata a 
mezza voce dalle mamme. 


Tutta quella gente, condannata a vivere in modo 
contrario ai propri gusti, si guardava con una specie 
di ostile diffidenza, pronta a adombrarsi di uno 
sguardo, schiva delle domande meno indiscrete, di- 
tendendo inquieta l’intimità delle pareti domestiche 
dal fatale assorbimento cho esercitano le comunità 
su tuttociò che é personale. 

Mano a mano si saliva nel vasto casamento, più 
evidente, più inevitabile diventava il fenomeno. Le 
scale andavano facendosi più ripide, i corridoi più 
stretti, la promiscuità più completa. Era impossi- 
bile aprire una delle porticine che davano sui pia- 
nerottoli senza urtare nel gomito un vicino, un 
estraneo che, anche involontariamente, poteva ab- 
bracciare con uno sguardo l’interno delle stanzuccio 
nude, costituenti il più delle volte, da sole, un ap- 
partamento. | 

E su, verso i tetti, negli abbaini, si rifugiavano le 
miserie più inconfessate, più scontrose, più degne di 
‘compassione, poichè solo un grande senso di dignità 
poteva far preferire quelle scatole poste a centocin- 
quanta scalini dal pianoterra, bruciate dal sole, ge- 
late dalla tramontana, alle stamberche, certo più a 
buon mercato, delle corti e dei campielli, dove è 
duopo subire il contatto della poveraglia spu- 
dorata. 

Una mattina di ottobre gl'inquilini, uscendo di 


casa, videro ammucchiate nell'atrio alcune povere 


masserizie. 

— Ancora dei pezzenti che arrivano! pensavano 
passando gl’impiegati a tremila del primo piano, 
gelosi del decoro della casa. 

I nuovi arrivati che si affrettavano al trasporto 
sotto lo sguardo imbarazzante del custode, non ave- 
vano per verità l’aria di pezzenti. Erano tre in tutti: 


una donna e due bambini. E si movevano con una 


certa compostezza dignitosa, cui aggiungevano gra- 
vità gli abiti neri. 
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Poveri abiti non privi di eleganza, che ricorda- 
vano giorni migliori e che, al sopravvenire di una 
morte crudele, dovevano aver acquistato il triste 
colore del lutto presso un tintore dalle modeste 
pretese. 

Un vecchio, mezzo facchino e mezzo barcaiuolo, si 
sbrigava dei fardelli più pesanti con quella bonaria 
famigliarità degli uomini del popolo che, presso la 
povera gente, lavorano un po’ per il guadagno e un 
po’ per carità. 

Gli altri lo coadiuvavano come potevano e la 
donna, sopratutto, pareva preoccupata di finirla 
presto con quella bisogna incresciosa, 

Era già quasi tutto finito, allorchè il facchino 
venne a dirle che un certo cassone enorme, pieno 
di biancheria, che egli aveva portato a spalle fino 
alle soffitte, non riesciva a entrare nell’apparta- 
mento. 

— E che si fa? — chiese la donna. 

— Forse vuotando il cassone mi riescirebbe di 
maneggiarlo più facilmente. È il corridoio che 6 
molto stretto, vede. 

— Vengo subito allora. 

E rifece, per la decima volta almeno, quelle eterne 
scale che mozzavano il respiro. 

Capo per capo il cassone fu vuotato, ma invano il 
tacchino ritentò di farlo entrare. 

Convenne picchiare all’uscio di faccia e pregare 
gli inquilini di aprire, permettendo che un’estremità 
del cassone rinculasse un po’ in casa loro, tanto da po- 
tersi dirizzare per la via giusta. 

Fu una donna che si affacciò, chiusa in un abito 
tutto nero, corretta, glaciale: e guardò con diffidenza 
l’altra, scalmanata, ansimante, impolverata, col po- 
vero scialle bianco dell’intonaco asportato lungo i 
muri durante il lavoro. 

— Scusi tanto, quella signora. Vorrei pregarla... 

Ma s’interruppe. Era sopraggiunto uno dei suoi 
bambini, carico di barattoli e di arnesi da cucina. 
Un disgraziato paiolo di rame gli sfuggì dalle mani 
e cominciò a rotolare, saltellando a ogni scalino, am- 
maccandosi lungo la discesa. Alla fine della prima 
scala, preso l’aire, imboccò la seconda e giù, a pre- 
cipizio, ridestando gli echi di tutti i corridoi. finché, 
saltato fuori da un lato della ringhiera, andò a spro- 
fondarsi nell’abisso, in fondo all’androne, dopo aver 
picchiato a dritta e a sinistra, cor grave scandalo di 
quell’austero personaggio che, a basso, rispondeva 
del decoro della casa. 

Qualche porta si apri, qualche naso si alzò, qual- 
che esclamazione sdegnosa si levò. 

Così rumorosamente, malgrado ogni buona vo- 
lontà, entravano nella casa i nuovi inquilini. 

La signora che aveva aperto era stata a riguar- 
dare con evidente disgusto la scena. 


— Non capisco troppo quel che ella voglia da 
me, — disse. 

— Oh! mi compatisca. Sono così confusa di darle 
disturbo. 

E le spiegò. Aveva un tremito nella voce, irri- 
tata della posizione ridicola nella quale la metteva 
l'incidente, vergognosa di farsi vedere a quel modo, 
per la prima volta, da una sconosciuta, che l’avrebbe 
giudicata chissà come. 

La signora non disse verbo e lasciò fare. 

Ma appena il cassone ebbe oltrepassata la soglia 
di casa sua, richiuse la porta, senza sgarbo, ma con 
una sollecitudine paurosa che era per sé stessa un 
insulto ed elevava una barriera d'innanzi la nuova 
venuta. 

Questa comprese, avvampò, cercò invano una pa- 
rola da lanciare attraverso la porta, e stette colle 
braccia lungo i fianchi, il capo chino. 

— Eh! la miseria, — pensò ad alta voce. 

E, vedendo sulla porta un biclietto da visita fer- 
mato da quattro puntine, si avvicinò per decifrare 
il nome alla incerta luce del corridoio, e lesse: 


Giulia De Angelîs, vedova Venturi. 


— Vedova! Signore, Iddio! 

E c’era in quel « Signore Iddio» tutto il rammarico 
di un’ amma ferita, tutta la ingenua sorpresa di 
un’ anima buona che non comprende come la sven- 
tura possa farci cattivi. 

Per qualche tempo il traffico delle robe seguitò 
lungo le scale. Sino a sera durò l’affaccendarsi nel- 
l'alloggio dei nuovi venuti. Poi tutto fu silenzio. 

La mattina seguente il sordo ronzio di una mac- 
china da cucire si levò e, da quel giorno, incessante, 
monotono, affannoso, il ronzio divenne come la voce 
di quell'angolo della casa. Spuntava l'alba, talvolta, 
e il ronzio non accennava ad affievolirsi, come se la 
indefessa lavoratrice attendesse a una bisogna mai 
compiuta e sempre rinascente. Erano probabilmente 
i giorni nei quali scadeva la consegna di qualche 
lavoro. 

Solo la domenica tutto taceva. La povera donna 
usciva presto con i due bambini, ravviati, lindi, pu- 
liti e non tornava che a sera. 

Dove andava? Presso qualche parente, la nonna 
dei bimbi forse, forse una zia che li teneva a pranzo 
tutti. 

Una domenica le porte dei due piccoli apparta- 
menti si aprirono ad un tempo. Precedevano i bimbi 
da ambedue le parti, e un'esclamazione giuliva parti 
dalle loro bocche. 

— Guarda, mamma! — esclamò il figlio della si- 
gnora Venturi, precipitandosi incontro ai suoi piccoli 
vicini, coll’ impulso irresistibile della sua animuccia 
già intristita nell’amara solitudine degli orfani. 
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Ua raggio di sole parve rischiarare il pianerot- 
tolo buio, al suono di quella chiara voce infantile, e 
sulle labbra della indefessa cucitrice spuntò pallido e 
pur fiero il sorriso della madre che ricercail sorriso di 
un’altra madre, 
come uno spec- 
chio del suo pro- 
fondo compiaci- 
mento. 

Era in quel 
sorriso l’ oblio 
della fredda ri- 
pulsa per la qua- 
le sanguinava 
ancora l’ orgo- 
glio della pove- 
ra donna. 

Ma una voce 
metallica, satu- 
ra di sprezzo, 
di minaccia, di 
imperio, frenò 
l’impulso gene- 
roso. 

— Giorgio, 
qui! 

E la signora 
passò, conte- 
gnosa, altera, guardando innanzi a sè, trascinandosi 
appresso con furia villana, il piccolo Giorgio inton- 
tito e lasciando l’altra madre, che si era addossata 
al muro per non essere sfiorata, pallida, muta, come 
strozzata da un singhiozzo. | 

— Non glielo sciuperanno il suo Giorgio, i miei 
bambini...! 

E non potè dire altro; il singhiozzo che le gon- 
fiava il petto scoppiò. 

Questa volta era il cuore della madre che san- 
guinava. 


Incrociatore francese Amiral Charner. 


* 
E * 


Era stata certo una cosa non voluta da parte 
della signora Venturi. In fondo, povera donna, ella 
era più da compiangere che da condannare. Nella sua 
caduta da una posizione di relativa agiatezza (era 
vedova di un ufficiale di marina) a quella miseria 
dolorosa, il suo grande terrore, il suo disgusto insor- 
montabile, era per quella promiscuità col popolino, 
non tanto per sé, quanto per il suo Giorgio. 

Ella voleva farne un essere nobile, generoso, al- 
tero, come era stato suo padre. Ella lo voleva supe- 
riore a tutti, elevato sulla volgarità umana che 
odiava sopra tutte le cose. 

La sua vita era stata una lotta continua contro 
le meschinità create dal consorzio civile, e il suo 
carattere si era inasprito. Fanciulla, aveva cono- 


sciuto tutte le angustie di una famiglia obbligata, 
per la sua posizione, a figurare oltre ai propri 
mezzi. Fidanzata, doveva alla generosità di un pa- 
rente la fittizia presentazione della cauzione neces- 
saria al suo matrimonio con un ufficiale. Donna, lo 
sposo morto giovanissimo l’aveva lasciata priva di 
ogni risorsa, sino della magra pensione alla quale non 
aveva diritto ancora. Ed ora ella viveva di qualche 
lezione di lingue, di qualche lavoro di ricamo che le 
mogli dei camerati di suo marito le avevano pro- 
cacciato per carità. 

Non importa. Nessun sacrifizio le era grave per il 
suo Giorgio. Ma se egli doveva conoscere la miseria, 
ella voleva forse la miseria dignitosa dei forti, il 
transito inevitabile per l’aspra via che conduce al 
trionfo. 

Se ella avesse guardato in fondo al suo cuore, si 
sarebbe detta certamente che mai sacrificio più 
grande aveva fatto a quella sua idea fissa. Sentiva 
bene di aver ferito profondamente la sua vicina, di 
avere scavato fra loro due un abisso incolmabile di 
odio. Ma messa a disagio da quel pensiero, alzò riso- 
lutamente la testa, come per tener fronte a qual- 
cheduno che le movesse rimprovero, e mormorò: 

— Tanto meglio! Sarà finita per sempre. 


ea 

Nella chiesa di San Giovanni in Bragora, all'au- 
rora del 27 dicembre di ogni anno, vien celebrata 
una messa di requiem per i morti del mare. La pia 
costumanza dura da 
oltre due secoli. La =~~ 1 
sanno tutti 1 pesca- 
tori dell’estuario, la 
sanno le vedove e 
gli orfani dei mari- 
nai. E, malgrado l'o- 
ra e la stagione, la 
chiesa rigurgita o- 
gni anno di devoti 
che traggono dagli 
angoli più lontani 
di Venezia a pian- 
gere in comune 80- 
pra un dolore co- 
mune. 

Marinaio e figlio 
di marinai, io non 
ho mai mancato a 
quella messa quando mi son trovato a Venezia. Chi 
ci è stato una prima volta, ci si trova, negli anni se- 
guenti, come in famiglia. 

Sono sempre le stesse faccie, buone, serie, aperte 
e, per quell’istintivo rispetto della gerarchia che è 
nella gente di mare, sono pressochè sempre allo stesso 


Incrociatore francese Alger 
visto da poppa. 
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posto, sicché è facile riconoscerle. Voi stessi sentite, 
entrando, che vi pesano e vi valutano rapidamente e, 
se foste il primo venuto capitato lì a curiosare, lo 
sguardo severo degli astanti vi metterebbe a posto. 

Voi trovate sempre in mezzo alla folla uno che 
vi conosce o ha conosciuto vostro padre, e si china 
all'orecchio del vicino e gli sussurra il vostro nome 
che circola rapidamente. 

. Lungo il passaggio della moglie di un capitano, 
morto da anni, si aprono deferenti i gruppi dei lavo- 
ratori del mare; l’umile pescatore sa, entrando, che 
langolo nascosto dove si è inginocchiato la prima 
volta, non è occupato da nessuno. E ognuno prende il 
proprio posto, naturalmente, come gente nella quale 
il rispetto per sé e per gli altri si manifesta coi for- 
malismi di bordo, dove lo spazio assegnato a ogni 
grado è limitato da costumanze secolari. 

Ogni anno manca al muto appello dello sguardo 
qualcuno. Una testa bianca di vecchio ha disertato 
la prima fila dei banchi, un profilo bronzeo di gio- 
vane marinaio è sparito dal vano della porta. 

Ma ogni anno vi è qualche recluta nuova. Son le 
povere vedove che si notano di più. Una parola mi- 
steriosa passa dalle più umili alle più fiere, dopo che 
la sventura è venuta. Molte ignoravano prima la pia 
consuetudine, ma nel dolore, queste cose soavi che 
fanno rivivere il passato, si ricercano. 

Così era accaduto alla povera signora Venturi. 

E così, nel primo anniversario della funzione, ella 
era saltata di letto alle quattro del mattino e aveva 
destato il suo Giorgio, portandoselo fuori cogli occhi 
ancora grevi di sonno, malgrado la tazza di latte 
caldo fattagli ingollare in furia. 

Lungo la strada, nella nebbia densa che traver- 
sava le vesti, ella si era accompagnata a un’altra 
donna, la signora Federici, una povera madre che la 
febbre gialla aveva orbato del figliolo, guardiamarina, 
al suo primo viaggio d’A merica. E quelle due dolenti, 
la cui piaga dava ancora sangue vivo, andavano rie- 
vocando, nel buio delle lunghe fondamenta e delle 
calli tortuose, la memoria dei cari perduti. 

Quando entrarono nella chiesa essa era già stipata 
di devoti. La porta era quasi ostruita da un gruppo 
di pescatori chioggiotti, accorsi dai vicini trabaccoli 
così come stavano, cogli alti zoccoli infilati sui cal- 
zerotti di lana e i pesanti cappotti di Salonicco 
gettati sulle spalle. Ma più oltre vi era come uno 
spiazzo che permise alle due donne di guadagnare 
facilmente l’ultima fila dei banchi. 

Anche qui, come sempre, allorchè le accadeva di 
trovarsi confusa. nella folla, la signora Venturi ebbe 
un primo movimento di repulsione. Pure fu colpita 
dalla premura sincera colla quale un vecchio tre- 
mulo, tutto bianco, si strinse per farle un posticino, 
e le spolverò l’inginocchiatoio col berretto di lana. 


Ringraziò col capo e col sorriso, s'inginocchió col 
suo Giorgio e stette raccolta ad attendere l'uscita del 
sacerdote che lo squillo argentino di un campanello 
annunciava già. | 

La chiesa era buia completamente. Spandevano 
una pallida aureola solo quattro candele sull’altar 
maggiore e qualche gramo lumino nei recessi più 
cupi di ombra. 

Le figure dei devoti si disegnavano vagamente, 
confuse, amalgamate, senza rilievo di colore e di luce. 

Al segno di croce dell’ Introito, una specie di fre- 
mito corse la chiesa, un fremito di aspettazione. 

La voce grave del sacerdote si levava distinta nel 
silenzio, la voce bianca di un chierichetto adolescente 
vi rispondeva. Una serenità era nell’ aria, una dol- 
cezza tenera che riposava. 

L’Orate fratres curvò tutte le teste e fece piegare 
tutte le ginocchia. 

La signora Venturi sentivasi invadere sottilmente 
dal misticismo del luogo e dell’ora. Mai come in 
quel punto ella aveva compreso la dolcezza della pre- 
ghiera in comune. Erano tutti dolori come il suo che 
piangevano; erano tutti cuori visitati dalla sventura 
ai quali la legava un vincolo più forte di tutte le 
miseriuzze umane, di tutte le convenienze sociali. Le 
pareva che così avrebbe pregato fra i suoi, se avesse 
avuto ancora una famiglia. 

Ed ella che sino a ieri si reputava la più sventu- 
rata delle donne, oggi accusavasi di aver disperato. 

Quante di quelle povere vedove mancavano di un 
pane per le loro creature?... Lei, infine, Dio non 
l’avava abbandonata. 

E si sorprese a fissare immota, due spalle stanche 
di donna, ravvolte in un gramo scialle nero che, da- 
vanti a lei, sussultavano come scosse da un singhiozzo 
profondo. 

Due bambini s'indovinavano più che non si distin- 
guessero accanto alla povera donna che, immemore 
di loro, piangeva, piangeva, pianamente, silenziosa- 
mente, tutte le sue lagrime. E quell’accoramento, 
senza nome, quell’abbandono nell’ombra e nel si- 
lenzio che si tradiva solo al moto convulso di due 
spalle, accendevano nell'animo della signora Venturi 
una fiamma di carità, un bisogno di umiltà, una sete 
di effusione che le erano ignoti. 

Improvvisamente ella s'irrigidi. Nella donna in- 
ginocchiata innanzi a lei erale parso riconoscere la 
sua vicina di casa. Aguzzò gli occhi, intenta a ogni 
moto, dubitando che una vaga rassomiglianza l’avesse 
tratta in inganno. 

Ma uno dei bambini essendosi lasciato cadere a 
terra, la donna si piegò a sollevarlo rigettando lo 
scialle e si presentò nettamente di profilo. 

La signora Venturi cominciò a sentirsi a disagio. 
Quella vista, richiamandola alle miserie della sua 


LA LEGA NAVALE 315 


vita e forse al torto che ella sentiva di avere avuto 
con quella sua brutale ripulsa, le guastava la gior- 
nata cominciata sì bene. 

Ma superata la prima impressione penosa, una do- 
manda le si presentò: Anche lei qui? Anche lei, 
forse... 

Non potè sopportare l’idea, tanto in quel momento 
le pareva enorme quello che aveva fatto. Si piegò al- 
l’orecchio della signora Federici e, accennandole cogli 
occhi la donna, le domandò in filo di voce. 

— La conosce? 

— Una grande sventura. E sopportata con un co- 
raggio... 

— Vedova di marinaio 2 

— Suo marito era nostromo a bordo la Vittorio 
Emmanuele che faceva la campagna d’istruzione. Un 
giorno un allievo cadde dall’alberatura ed egli si 
buttò in mare dietro a lui. Picchiò del petto non 
so più dove, e lo trassero a bordo che dava sangue 
dalla bocca. Mori in poche ore, ma aveva salvato 
l’allievo, un camerata del mio Piero... — Soggiunse 
sospirando. — Il mio povero Piero non ne parlava 
mai senza le lagrime agli occhi. 

La signora Venturi ebbe un brivido. Non si era 
mai sentita più cattiva. Tacque e chinò la testa sul 
libro delle preghiere. 

Che cosa pensò? 

e A 

La messa finiva. Pianamente come era venuta, la 
gente stollava serenata in viso da un raggio di spe- 
ranza. 


La signora Venturi si avviò alla porta senza saper 
bene ancora quello che avrebbe fatto, ma determinata 
a far qualche cosa, a lavarsi di quella sua debolezza 
vergognosa, a umiliarsi, ove fosse stato necessario. 

Sfiorò colla mano l’acqua benedetta e si segnò de- 
votamente e, mentre stava per uscire a sua volta, vide 
venire verso la pila la sua vicina, fatta improvvisa- 
mente esitante alla sua vista, con una ruga di con- 
trarietà sulla fronte. 

Allora ella comprese ciò che doveva fare. Immerse 
nuovamente la mano nell’acqua e, così grondante, la 
porse a quella che si era abituata a considerare una 
nemica. 

Il gesto aveva una compostezza tranquilla, il cuore 
era sospeso. Ella sapeva di avere insultato quella 
donna di un eroe. 

Ma questa comprese, fiera e commossa ad un tempo. 
E con altrettanta semplicità toccò quella mano che 
le offriva la pace a cagione del povero morto. 

Sulla porta, la signora Venturi le volse la parola. 

— Ella va a casa subito? 

— Subito. 

-— Allora... Giorgio, da un po’ la mano a quel caro 
piccino... E, se non le dispiace, faremo strada in- 
sieme. 

— Come? sì conoscono? — fece la signora Fede- 
rici, stupita un poco di questa circostanza. 

— Da oggi! — fece la signora Venturi con inten- 
zione — da oggi, ma che monta? Non siamo tutte 
due gente di mare? 

LUCIANO BOLLA. 


Tutte le comunicazioni dirette alla Lega Navale devono d'ora innanzi essere indi- 
rizzate alla TIPOGRAFIA E. VOGHERA, Corso d'Italia, n. 34 - ROMA. 
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Avvenimenti , 
e Notizie | 
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Ufficiali educatori. 


IPORTIAMO volentieri in queste colonne il 
breve discorso rirolto dal tenente di 
vascello Baistrocchi ai nuovi allievi 
del 1° corso dell’ Accademia Navale, 
di che testè, avendo superato gli esami 
di ammissione, si radunarono a pranzo a Livorno: 


Ai miei allievi del 1° corso! 


La difficile prova che hanno superata, dev'essere di 
affidamento a loro ed a me di buona riuscita pel fu- 
turo. Io qui li saluto a nome dei compagni presenti 
e dei compagni lontani che fanno vela verso la terra 
am ca donde ultimo parti il saluto alla gloriosa Stella 
Polare, e dove nel ritorno un nostro Principe, com- 
pagno nostro nella grande famiglia marinaia, raccolse 
il primo grido d'entusiasmo che dai fiordi e dalie piane 
ghiacciate si sparse alle terre più lontane dicendo che 
la bandiera tricolore sventolava in latitudini mai rag- 
giunte. 

E come oggi io qui li saluto, mi auguro che fra tre 
anni possa tutti salutarli miei colleghi nello Stato 
Maggiore deila R. Marina. 

Mi rivolgo brevemente perchè ricordino quanto è 
inspirato all’augurio migliore per la loro carriera. Nei 
corsi dell’Accademia saranno istruiti a nuovi studî e 
nelle pratiche esercitazioni; ma è a bordo, nella vita 
del marinaio che si formerà il loro carattere, in quella 
vita in cui furono educati i grandi uomini di mare 
vanto della nostra nazione Negli esercizi del marinaio 
provino fin d’ora la futura soddisfazione di pensare: 
Io so e posso comandare perché io, che per nascita 
ebbi la fortuna di maggiore educazione e di m-ggiore 
istruzione, ho lavorato come la mia gente. 

Il sentimento del militarismo, che trovò in noi d’altro 
ordinamento, facile terreno per la giovine età; diventi 
in breve loro precipua virtù per l’età più riflessiva. 
Ricordino che disciplina e militarismo altro non sono 
che forme più severe dell'educazione civile resa obbli- 
gatoria. 

Una sola parola oggi come sempre sia guida della 
loro carriera. È la parola che incisa sulla torre coraz- 
zata di una nostra nave più bella, è emblema e di- 
visa — è la parola: « Obtedisco » che pronunziata da 


un Grande, ricorda una delle pagine più belle dell’epo- 
pea nazionale, e che sola può sintetizzare tutto il mi- 
litare ordinamento. L'obbedienza non distingue nè 
gradi nè cariche. È uguale pel marinaio verso il ca- 
porale come verso l'ammiraglio Abbiano questa virtù 
e facile sarà la loro via. 

L'onore di avere a collega uno dei Principi della 
gloriosa Casa Sabauda, sia per loro incitamento a ren- 
dersene degni; ed io ho certamente interpretato un 
loro desiderio rivolgendo a S. A. R. il Principe Fer- 
dinando questo telegramma: 


«S. A. R. Principe Ferdinando — Vigo. 


« Allievi 1° corso, iniziando oggi loro carriera, mi 
incaricano inviare rispettoso saluto Reale Collega lon- 
tano, in Lui traendo maggiore incitament> doveri verso 
Re e Patria. 

« Ufficiale ispezione 1° corso 
« BAISTROCCHI ». 


Conservino l’entusiasmo di questo giorno, ricordino 
che la poesia che oggi l’ispira deve gelosamente ac- 
compagnarli per tutta la vita. 

Auguro a tutti buona carriera, corrispondano alle 
speranze delle loro famiglie, lavorino, studino, profit- 
tino di questi anni per portare un giorno nuovo pre- 
zioso contributo di energie pel bene del Re e della 
Patria. -- Viva il Re! 

BAISTROCCHI. 


I sottomarini in Inghilterra. 


I giornali inglesi dicono che la casa Vickers Maxim 
ha terminato in questi giorni i cinque sottomarini co- 
struiti per conto del governo inglese i quali possono 
navigare immersi alla velocità di 7 miglia. 

La cannoniera Hazard è entrata in armamento a 
Devomport per fare un servizio speciale coi sottoma- 
rini. Si ignora ancora la natura esatta della sua mis- 
sione. Si sa solamente che i cinque sottomarini testë 
costruiti saranno prossimamente sottoposti ad una 
serie di esperimenti nella Manica. 

L'equipaggio dell' Hazard è stato scelto con molta 
cura. Prenderà imbarco sulla cannoniera anche un in- 
gegnere torpediniere. 
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Abbonati morosi - À norma di quanto è detto nella 
testata della Lega Navale i sigg. abbonati che non 
hanno disdetto l’abbonamente lo hanno implicitamente 
rinnovato. 

Preghiamo perciò quelli che sono ancora morosi a 
volere inviare l’importo dell'abbonamento alla nostra 
Amministrazione - Corso d’Italia, 34 - ROMA. 


Cav. GAETANO RIMASSA, E 
Agente In- 


Comand. A. M. MASSARI acer See 


nale per Brevetti d’invenzione. — Rappresentanze. — 
ROMA, Via della Vite, 74. 


im —— ————— 


Roma, 1901 — Tipografia E. Voghera. 
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ALIA L'EAU ES CONDS GIN AS 


FABBRICA NAZIONALE 


ACCUMULATORI ELETTRICI. 


“ Brevetto TUDOR .. 
GENOVA — Corso Uso Bassi, 26 — GENOVA 


t A 
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La piu grande e rinomata Casa del genere, esistendone 
11 Fabbriche in Europa 


lg 
vi 


Da Dodici anni s; ¿stallarono e funzionano in Italia oltre: 

220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 luna — 50 Batterie a respul- 
sione per tram, battelli, funicolari, regolazione e distribuzione di forza mo- 
trice. — 50 Batterie per eccitazione, saldatura, arcostatica, galvanoplastica ed 
altri usi — 50 Batterie sostituite ad altri sistemi. 

DIPLOMI D’ ONORE A TORINO E COMO 


>$ IMBARCAZIONI ELETTRICHE 8=- 


IMPORTANTI FACILITAZIONI 


concesse agli Abbonati della Rivista ka Lega Navale 


= 


I sigg. abbonati del 1901 potranno acquistare a metà prezzo le seguenti pubblicazioni di nostra edizione: 


La Guerra del 190... di Argus - splendidamente illustrata . A i ; ë i è i . LL. 2:00 
Il Problema Marittimo dell’Italia del Comandante D. Bonamico . i i i e ; | ; » 9.00 
L'Italia dev'essere potenza terrestre o marittima? del Magg. C. Manfredi . e : ; i i d » 1.00 
Mare Nostrum - Edizione riccamente illustrata | i | i i i i : e À > O 5) 
L'Italia e le lotte avvenire sul mare - del Cap. A. Cangemi . i : i ; » 1.00 
L' Italia Marittima e Continentale del Colonnello di S. M. G. Fazio ; A ; . » 1.00 
Gl’insegnamenti della Guerra Marittima del Vespro del Colonnello di S. M. G. Fazio i i | » 1,00 
Alcune fonti della letteratura tecnica marinaresra del Cap. S. Raineri . i i ë i ; i » 1.00 
Pel Mare e per la Patria, Conferenza di A. Geremicca . i i i . i e 3 » 0.75 
Le porte d’Italia, Conferenza del Colonnello di S. M. G. Fazio 8 i | : 6 i e >- 0775 
Marina e Colonie, Conterenza del Comandante G. Roncagli . i i : ; k i ; i » 0.15 
La Marina quale elemento di potenza e di prosperità di Argus i i i , ; e » 0.75 
La nostra Marina Mercantile di F. di Palma . À : ; i 3 i i > i i i » 3.00 
Serie 1. di 20 cartoline navali in nero. i i i ; i i i i i ì ». 1.00 
» 2. 20) » » a colori. 2.00 
+ SE 20) » » in nero. è ; ë : ; , i ? ; j ; ; x t ; a 1.00 
N. B. — Per le spese di posta aggiungere il 10 per cento del prezzo segnato. Ai soci della Lega Navale Italiana 


non abbonati si concede il 80 per cento sulle pubblicazioni su notate. Tutte queste pubblicazioni sono altamente istrut- 
tive. Noi raccomandiamo specialmente le prime tre. Le raccolte annuali (anno 1°, 2° e 8°) si possono acquistare al prezzo 
di L. 6. L'abbonamento complessivo a tutte le pubblicazioni della LEGA NAVALE costa sole L. 10 (estero L. 14 in oro) per 
un anno. Semestre L. à (estero L. 7 in oro). Un numero separato Cent. 30 (estero Cent. 40). 


Inviare preferibilmente cartolina-vaglia alla Lega Navale, SPEZIA. 
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J. & A. NICLAUSSE 


Società dei generatori di vapore inesplodibili - Brevetti Nicla 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


— do eh — 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse. 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripuli- 
mento, sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici 
nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le candaie di Niclausse sono quelle che danno la più grande BEE di griglia 
in uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in- 
tercambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’u- 
scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 
essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie teg 
hanno oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri 
accessori cae quelli delle caldaie ordinarie e senza causare Ja benchè minima defor- 
mazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi appa- 
recchio. 

à im _ RÉI Sono di facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensioni ri- 
== e dotte e di poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 
= = = delle navi da guerra. 

Sono messe in pressione con un'enorme rapidità e sì comportano egregiamente 
TIPO MARINO nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza pas- 
sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’installazioni. 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese. 


Cavalli | Cavalli | Cavalli 
Incrociatore corazz. « Guéydon» 20,200  Torpediniera « Téméraire» . . 1,500  Rimorchiatore « Titan». . i 
Id. id. «Condé» 20,200 | Rimorchiatore « Utile». . . . 1,000 Id. « Pholy phème » . 500 
Id. id. «Gloire» . 20200 Cannoniera « Décidée » . . . . 1,000 Id. « Ercole» . >e . 500 
Id. id. «Kléber» . 18,000 | Id. KAN +... à . 1,000 Id. e Menhir». . . . 200 
Corazzata « Suffren » . . . . 16,500 | Rimorchiatore « Travailleur» . 1,000 | Officine del Porto di Lorient». . 250 
Id. «Marceau». . . . 11,000 Officine di Castigneau del Porto Chiatta elettrica « Carlemagne » . 100 
Id. «Henri IV» . . . 11,500 militare di Tolone. . . 1,500 Id. id. «Charles-Martel » 100 
Incrociatore « Friant». . . . 9,000 | Arsenale di Brest (illuminazione Vedetta della corazz. « Marceau» — 
Id. e Davout». . . . 9,000 elettrica) . . + 600 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 
Corazzata « Requin» . . . . 7,000 Chiattaa vap. della coraz. «Suffren» 500 | Canotto Scuola Macchinisti (Tolone). 
Incrociat.-torpedine « Fleurus». 4,000 | Scuola Piloti «Elan» . . . . 500 Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 
Marina Russa. Cavalli | Marina Italiana. Cavalli 
Incrociatore «Variag» . . . . . . . . a a . 20,000 | Corazzata « Regina Margherita» . . . . , +. +. 19,000 
Corazzata e Retwisan » . . . . . . . . + + + 15,000 | Incrociatore corazzato « G. Garibaldi» . . . sca 14,000 
Cannoniera «Khrabriw®. i à à à ax ex ¿0000 |] Id. id. « F. Ferruccio» . . . . . 14,000 
Marina Spagnuola, Cavalli Marina Inglese. Cavoll | Marina Portoghese. 
Incrociatore « Cristobal Colon » 14,000 | Cannoniers «Seagulls. .. « . 3,000! Arsenale di Lisbona (illum. elettr). 
Corazzata « Pelayo» . . . . 9,000, Sloop X . « . 1,400 Marina Turca. Cavalli 


Vedetta « Navarra». . -— 
Coraz. « Numancia » (caldaie ausiliarie). 
Id. « Princessa de Asturias » (id). 


Incrociatore tipo Monmouth . 22,000 | Corazzata « Messoudiheje » . . 11,000 
Marina Giapponese. 


Incrociatore coraz. « Cardenal Ximenez | Marina Germanica. | Incrociatore protetto « Yaeyama» 6,000 
de Cisneros » (caldaie ausiliarie). | Incrociatore « Freya» . . . . 10,000 Marina Argentina. 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). | Id. « Gazelle». . . . ‘7,000, Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
Marina Americana. Cavalli Marina Chilena. 
Corazzata «Maine» . . pa on È & PBI 4 a | ni që 
Monitore corazzato « Connseticat bic de EE Incrociatore « Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Cavalli Marina Mercantile. Cavalli 
«TIMOR — 2 8 e «nn 1,000 ) Comp. gén. de Navivation H. P. L.M. |“ o >» 8. + à Ze 5. 1,000 


«Pellevore > oso 4... 1000 ; e (e Canigont > + a è on EE 1000 
e Tailleter» . . 5 4 “000 (Rimorchiatori del Rodano). | « Galibier» ua rë. 1,000 
« Pierre-André » car rgo- -boat . . 1,000 | « Felix Faur » EE des Bateaux- | Compagnie gén. des Bateaux Parisien: 
« Steamer Morbihan » (Compag. Omnibus de Rouen) . . . 100ch. 35 battelli di 150 cav. ciascuno. 

gén. Transatlantique). . . . 2,000 | Rimor. « Réné-André » id. « Marsellais» | — Nuova Flotta per Keser del 1900. 


Due piroscafi Americani di 32 tonn, ciascuno e 30,000 cavalli. i 
Marina da diporto. 4 
Yacht « Almée » (Sig. H. Heunier) Yacht «President Carnot (Sig. M.Satre) | Yacht «La A E (Sig. Mounier) 
Id. « Nemo» (Sig. M. Bauduin) Id. «S.t-Hubert»(Sig.C.de Langlade) Id. «Sequana » (Sig. E. Cauvin) 
Id. «Julie» (Sig. G. Meunier) Id. « Walkyrie » AE G. Eiffel) Id. « Neptune y (Sig. P. Curie) 
Id. «Elsie II » (Sig. Glandaz) | 2° 


n 


Agente generale per l’Italia: Ing. PIETRO MICHELI Figlio — GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 
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La Lega Navale 


Rivista quindicinale illustrata 
Organo c della “Lega Navale Italiana j 
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ABBONAMENTI “  Direzione e Amministrazione - D'ora in avanti tutte le comunicazioni 

Italia - Tnanno L. 10 Semestre . . . . . . . L. 5 | alla Lega Navale, sia che riguardino la Direzione, sia che riguar- 

Estero - We » 14 (oro) > o + + » Toro) | dino D Amministrazione, dovranno essere indirizzate alla Causa 
Gli abbonamenti decorrono dal 40 Gennaio e dal 1° Luglio. Se non sono disdetti un | 


Editrice F. Voghera in Roma - Corso d'Italia, n. 34. 


mese prima della scadenza s'intendono di pien diritta rinnovati. il 


SOMMARIO: Al professore Cesare Lombroso :La Lega Navale) — Primi allori (La L. N.) — Per le riforme (B...) — Sulla via delle riforme (Igino 
Navalberi) — Lettere amministrative (Derik) — La campagna d'istruzione dell’Accademia Navale (P...) — Giulio Rocco l’autore del Potere 
Marittimo, ed i suoi tempi (Curto Bruno) — Quel che resta | Luciano Bolla) — Rassegna dell'estero (Jack la Bolina) — Avvenimenti e notizie. 
Incisioni? Gruppo di allievi in navigazione — Un allievo in sentinella - Allievi che serrano le vele — Allievi dell'Accademia Navale sulla plancia 
— Scoppio + una controtorpedine per esperimenti — Un posa cirbonaio — Gruppo d'ufliciali a bordo del Duilio — A bando del Vespucci, 


AI en Co esare Lomi roso 


_ > Cc RS 
A Rosario di Santa Fé da 
riceviamo la seguente 
letterina che val la pena Noi comprendiamo perfettamente la meraviglia 
di riportare integral- del nostro egregio abbonato che — vivendo a parec- 
mente: chie migliaia di miglia dall'Italia — ha perfetta- 
Kë mente saputo fra i primissimi che cosa fosse e vo- 


e Ill.mo signor Diret- 


lesse la « Lega Navale», ne ha compreso gli scopi alta- 
tore della Lega Navale, 


mente nobili e patriottici, si è fatto subito socio ed 


« Mi permetta di in- ha sempre attentamente letto la nostra rivista, 
viare alla S. V. Ill.ma senza mai sospettare di far parte d’un’ associazione 
una corrispondenza d'impresari e d’ un’accolta d’ affamatori del popolo. 
mandata dall’Italia al Un bel momento un professore illustre (che ha il 

giornale La Nacion di Buenos-Aires dall’illustre merito di averci appreso che Dante era un degenerato) 
prof. Cesare Lombroso nella quale afferma essere il cui nome non trova confini nel mondo civile, in- 
la «Lega Navale» una società composta nella sua forma appunto gli abitatori del mondo non più 
essenza di armatori, di impresari (?) interessatissimi nuovo che la « Lega Navale Italiana » è presso a poco 
a mantenere le due grandi piaghe d’Italia: l'imposta un'associazione di... furcaiuoli. 

sui grani e le spese militari, e ad aumentare la flotta Ed il signor Emanuele O. Villa si affretta a pre- 
a qualunque prezzo sotto la cappa del nazionalismo e garci di voler dare all’illustre professore gli schiari- 
del liberalismo. menti che gli abbisognano! 

« Ritenendo che ciò sia qualche cosa di più che Ma quali schiarimenti? 
una inesattezza, spero che saranno dati all’illustre Il professore Lombroso può ben calunniare un'as- 
professore quegli schiarimenti di cui abbisogna. sociazione di parecchie migliaia di gentiluomini 

« Sono socio (N. 1246) e abbonato dalla fondazione senza manco leggerne lo statuto, può dire degli stra- 
della Lega e credo di non aver mai letto in essa al- falcioni colossali come questi che ha lanciato tra- 
cuno scritto che ccciti il Governo a mantenere il verso l’Oceano Atlantico, può sentenziare, bollare, 
dazio sui grani. condannare, ma non ha bisogno di schiarimenti. 

« Propaganda più nobile pel bene e per l’ interesse Egli inventa teorie che si basano essenzialmente 
d’Italia non fu mai fatta e non deve essere lontano sull'intuito e quest'attributo del genio gli basta 
il giorno il cui gl Italiani di cuore ne riconosceranno anche per inventar nomi e fatti che non esistono. 

il merito agli autori, | Non vede il signor O. Villa che l’illustre pro- 

« Con la massima stima ecc. fessore ci mette anche sotto la cappa del naziona- 


e Devotissimo EMANUELE O. VILLA. » lismo ? 
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318 LA LEGA NAVALE 


Lasciamo stare la cappa, ma il nazionalismo in 
Italia è una bella trovata... pel Sud-America, ed il 
prof. Lombroso può andar superbo di quest’ altra 
scoperta. 

Chi sa mai che cosa potrebb'essere il nazionalismo 
in Italia? L’irredentismo? No; giacchè la Lega Na- 
vale non ne ha mai fatto. 

Che sia per caso sinonimo d’ifalianità ? Se così 
fosse, il prof. Lombroso potrebbe aver ragione, giac- 
ché è proprio la salda italianità della nostra rivista 
e dell’Associazione da cui prende il nome che dà ai 
nervi dei pasticcieri internazionali, che credono di 
esser novatori tenendo in dispregio il sentimento di 


SY —— EE 


Primi 


ASSOCIAZIONE Jtalia- 
na di Diritto 
marittimo di 
Napoli, avendo 
appreso dai 
giornali che il 
Ministero della 
Marina aveva 
iniziato gli stu- 
di per la rifor- 
ma del codice 
per la marina 
mercantile, 
chiese al ministro Morin di partecipare all’opera di 
rinnovamento della nostra legislazione marittima. 

11 ministro Morin rispose con la seguente lettera: 

« È realmente intenzione del Ministero di appor- 
tare al codice per la marina mercantile le riforme 
rese necessarie dalla mutata condizione delle cose, 
onde meglio soddisfi ai bisogni del giorno, e alle legit- 
time aspirazioni del commercio. 

« Accogliendo quindi la gentile profferta fatta dalla 
S. V. con la lettera del 27 volgente, il sottoscritto 
sarà lieto per il concorso illuminato che Ella si di- 
mostra disposta ad offrire e col quale il compito riu- 
scirà più agevole e nel tempo stesso più sicuro. 

« La riforma è limitata alle principali disposizioni 
amministrative della parte prima del codice (escluso 
il titolo IV Del Diritto marittimo in tempo di guerra) 
e a quelle sopratutto che hanno attinenza col com- 
mercio, come ad esempio la proprietà dei bastimenti, 
i gradi mercantili, le visite ecc., e altre materie con- 
template dallo stesso codice. 


efis- 


patria, senza accorgersi che son vecchi di parecchi 
secoli, quanti appunto durò in Italia la dominazione 
straniera, durante la quale gl’Italiani quel sentimento 
spregiarono. 

Comunque sia, noi ringraziamo il signor Villa 
della gentile lettera la quale ci porge l’occasione, non 
già di dare schiarimenti all’illustre professor Lom- 
broso, ma di dirgli semplicemente da queste colonne 
che egli ha preso un’enorme cantonata. 

Il che può accadere talvolta anche agli uomini di 
genio, matti o savi che siano. 


La LEGA NAVALE. 
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albori 


« Frattanto egli porge alla S. V. i ringraziamenti 
anticipati ». 

Salutiamo la notizia degli studi per le riforme, ma 
il programma del Ministero è troppo ristretto. È pos- 
sibile che per porre il codice per la marina mercantile 
in armonia con quei tali bisogni del giorno, e con le 
legittime aspettazioni del commercio,sia sufficiente la 
riforma limitata alle principali disposizioni ammini- 
strative della parte prima del codice? 

Al programma non corrisponderebbero i mezzi di 
esecuzione. 

E la parte penale del codice non dovrà essere ri- 
formata? Pur non rammentando che quella parte è 
in completa e radicale antinomia col codice penale, 
gli ultimi fatti dello sciopero di Genova non dimo- 
strarono la necessità di studiare profondamente il 
problema della diserzione dei marinai mercantili di 
fronte agli scioperi? 

La Lega Navale comprende, del resto, che non 
spetta al Ministero di dire fino a qual punto 
dovrà essere limitata l’opera della riforma, che il 
Parlamento in questo argomento è sovrano, e delle 
riforme può dirsi il punto di partenza e non già 
quello di arrivo. 

Ma, pur rammentando queste massime di diritto 
costituzionale, la Lega Navale non nasconde che 
avrebbe desiderato un programma più vasto di ri- 
forme. 

Non importa. La verità procederà innanzi da sè 
sola, e l’opera della riforma completa del sistema 
del diritto marittimo non potrà certamente essere ar- 
restata dalle colonne di Ercole del programma del 
Ministero. 
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Si comprende e si giustifica che questo vento di 
riforma, non piaccia a molti i qnali n'ont rien appris, 
ni rien oublié. Ma, che farci? È il tempo che tra- 
volge tutto quanto è in disaccordo con le idee nostre. 
Bisogna sottomettersi o dimettersi. 

Il ministro Morin è colta ed intelligente persona. 
Egli per il primo riconoscerà, ne siamo sicuri, che 
6 inevitabile il trionfo del programma sostenuto 
dalla Lega Navale, che bisogna studiare per la ri- 
forma dell’amministrazione centrale e locale della 
marina mercantile, del regime dei porti, del sistema 
di matricolazione della gente di mare, ecc., 6 che è 
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indispensabile riformare pure il codice di com- 
mercio, la legge consolare, le disposizioni sanitarie, 
il sistema delle tasse marittime ecc., tutta insomma 
la legislazione che ha rapporti con la marina mer- 
cantile. 

In ogni modo la Lega Navale è lieta di questi 
primi albori dei nuovi giorni che si apparecchiano per 
la marina mercantile, ed al lavoro per le riforme 
della legislazione marittima, la nostra Associazione 
porterà tutto il contributo della sua attività, sicura 
del trionfo definitivo. 


Kc 


Per le riforme 


Caro Argus, 


UESTA volta non vi scrivo dalla 
camera ingombra di libri, 
di carte, di riviste, popolata 
di sogni, di speranze... e di 
sconforti. La prosa mia, 
che voi gentile accogliete, 
e che i benigni lettori sop- 
portano, giunge dal mare 
nostro, dal mare bello e 
placido, sogno d’ innamo- 
rati e di poeti. 

A lungo parlai della necessità urgente di rifare 
più che di riformare le nostri leggi marittime, e 
dico rifare perchè è indispensabile per questa nuova 
Italia del secolo xx, fra tanti grandi problemi che 
sì presentano all’orizzonte, compilare leggi che ri- 
spondano ai tempi. Una riforma oggi sarebbe cume 
il punto di partenza: principiata la demolizione del 
passato, il vecchio edificio cadrebbe pietra a pietra. 
Né volontà di uomo, resistenza passiva di vecchi 
rappresentanti dell’antico sistema e coesione d’inte- 
ressi, potrebbero arrestare il dilagare delle nuove 
idee, È dunque fatale il rifare invece del rifor- 
mare. 

Quale dovrà essere il primo passo nella via che 
sarà a noi aperta dalla necessità dei tempi e dalla 
forza delle idee? Dico a noi, senza orgoglio, piaccia 
o non piaccia a coloro che deridono o disdegnano le 
nostre opere. 

Il primo passo adunque, l’inizio del lavorio, dovrà 
essere la rifazione ab imis fundamentis della ammi- 
nistrazione della marina mercantile. 

Ricordiamo che non è lotta d’individui nel mo- 
mento presente, è lotta di sistemi. Questa genera- 


zione amministrativa che ormai tramonta, e sente 
di non potere cadere ravvolta nella vecchia ban- 
diera, e ne sia prova la tarda affermazione della 
necessità di riforme, non è colpevole dello stato di 
cose attuale. I rei, lo dicemmo, scomparvero da un 
pezzo. 

Noi quindi potremo giudicare con l’animo sereno 
senza ira o passione, perchè ai morti il processo è 
fatto dalla storia. 

L'amministrazione, come noi la intendiamo, è 
studio, è ricerca della forma migliore della tutela 
degl’interessi generali della marina mercantile, è 
l’opera vigile di sorveglianza dell’attività delle am- 
ministrazioni degli altri Stati, è il disdegno delle 
cose piccole per le grandi questioni. In una parola, 
è vita attiva piena di forze giovanili, che assista, 
sorregga, sia pronta a far getto di vecchie regole, 
sia sollecita a raccogliere l’idea che balza da un 
libro, da un giornale, il voto che viene espresso da 
un comizio di lavoranti, da una riunione di ar- 
matori. 

Ecco quale vogliamo, noi della « Lega Navale » 
che sia l’amministrazione della marina mercantile. 
Questo programma che bandiamo ai quattro venti 
nulla ha di rivoluzionario; è perfettamente nell’or- 
bita delle istituzioni. Noi ricorriamo alle fonti delle 
regole, ricerchiamo fra i libri, corriamo alla sor- 
gente pura della scienza deli'amministrazione. Gli 
altri, che timidamente fanno argine all’irrompere 
della gente nuova, si afferrano alla tradizione ed 
all'empirismo. La povera pratica ormai più non 
vale: i postulati della scienza dovranno trionfare. 

Queste verità, che non sono poi novità, perché le 
leggemmo giovanetti ancora nei libri ormai ingial- 
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liti dal tempo, queste verità conducono ad una con- 
clusione fatale. Alla necessità cioè di separare l’am- 
ministrazione dal servizio della marina mercantile, 
ossia l’alta direzione delle questioni di ordine ge- 
nerale, dalle pratiche d’interesse locale: Palta tu- 
tela dovrà essere disgiunta dalle minuzie. All’ammi- 
nistrazione riservata, nelle linee generali, all’autorità 
centrale spetta, per esempio, lo studio della prote- 
zione della marina mercantile, la ricerca di qualche 
sistema che possa sostituire quello dei premi. Del 
servizio, ossia della esecuzione delle regole ammini- 
strative, dovranno occu- 
parsi altre autorità che 
non siano quella centrale. 
Oggi amministrazione 
e servizio sono confuse 
nell’organizzazione della 
marina mercantile. L’au- 
torità centrale, ossia il 
Ministero, si occupa del- 
la compilazione di un 
progetto di legge, dello 
studio di un trattato di 
commercio, di una que- 
stione d’indole interna- 
zionale, ecc., tutte mate- 
rie di vera e propria 
amministrazione. Con- 
temporaneamente però, 
lo stesso Ministero, deve 
oceuparsi di autorizzare 
l'acquisto di due sedie 
proposto da un capitano 
di porto, di permettere 
la vendita degli effetti di 
uso lasciati da un povero 
marinaio morto in na- 
vigazione, di accordare 
l immissione di una 
chiatta nel porto di Geno- 
va o di Napoli, ecc. ecc. 
Le autorità locali, prive di ogni facoltà d'inizia- 
tiva, ridotte a non poter muovere un passo senza 
che intervenga un ordine superiore, ricorrono, e de- 
vono ricorrere, a Roma per vgni piccola cosa, e tutte 
queste piccole cose, a Roma si accumulano, diventano 
massi enormi che ingombrano le vie sulle quali do- 
vrebbe procedere attiva e sollecita amministrazione. 
Dunque, è necessario studiare un vero e radicale 
discentramento, riservare all’autorità centrale tutto 
quanto non possa e debba essere delegato alle auto- 
rità locali. | 
Abbiamo poi una questione da studiare. 
Quando nel 1865 fu compilato il primo codice 
per la marina mercantile, i ministri che lo pre- 


Gruppo di allievi in navigazione. 


sentavano alla sanzione sovrana, per giustificare la 
disposizione dell’ articolo 1°: « D’ amministrazione 
della marina mercantile dipende dal Ministro di 
Marina », dissero, nella relazione che precedeva il 
codice, che la « direzione (della marina mercantile) 
era affidata al Ministero di Marina anzichè a quello 
di Agricoltura e Commercio per le speciali cognizioni 
tecniche, in essa richieste, e per lo accordo ed unità 
di azione che conviene riservare nell’amministra- 
zione della marina militare e della commerciale, le 
quali riconoscono una sorgente unica in quanto a 
costruzioni navali, ad ar- 
mamenti e ad educazione 
della gente di mare. » 

Parvero queste ragioni 
convincenti nel 1865, e 
fu quindi sanzionato il 
sistema che fece direttore 
supremo dell’ ammini- 
strazione della marina 
mercantile, il Ministro 
dalla Marina. 

Ma dal 1865 al 1901, 
molto tempo è trascorso. 
I dogmi di quell’epoca, 
tanto dissimile dalla no- 
stra, oggi si discutono, 
e non già per amor di 
critica, ma per un alto 
dovere di contribuire al 
benessere della Marina 
mercantile. 

L’ammiraglio deGuey- 
don diceva in Francia, a 
proposito appunto dei 
rapporti fra la marina 
militare e la marina mer- 
cantile: « Les deux ma- 
e rines, au point de vue 
«de l’art nautique, ne 
« forment qu’une seule et 
« même famille; mais comme il arrive souvent entre 
« deux frères, quand surviennent des intérêts qui 
« divisent, il faut pour rester amis, vivre separés, 
« avoir chacun son ménage. » 

Logicamente, astretto rigore, oggi dovrebbe adun- 
que dirsi che non sussistano più, se pure siano mai 
esistiti, quei tali accordo ed unità di azione nell’am- 
ministrazione della marina militare e della marina 
commerciale, come fu affermato nel 1865. 

Noi non vogliamo in ogni modo essere radicali, e 
spingere all’estremo limite le conseguenze che po- 
trebbero rigidamente ricavarsi dalla semplice let- 
tura delle nostre affermazioni. Non diciamo quindi 
di cancellare del tutto la disposizione del 1° articolo 
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del codice del 1865 e di sottrarre al Ministero della 
Marina l’amministrazione della marina mercantile, 
ed affidarla invece ad un ministero civile, come in 
Germania, in Inghilterra, nell’Austria-Ungheria, ne- 
gli Stati Uniti, perfino nella Russia, ecc. Diciamo 
invece, se vuolsi che l’amministrazione della ma- 
rina mercantile rimanga affidata al Ministero della 
Marina si provvegga onde questa possa veramente 
funzionare come richiedono i tempi e le necessità 
dell’industria marittima. 

Gli affari relativi alla marina mercantile, sia le- 


cantile; ma l’eccezione fortunata conferma la regola 
generale. 

Quale il rimedio per questo stato di cose? 

Diceva testè in Francia il Sarraut a proposito ap- 
punto della questione che esaminiamo: « Hatons- 
«nous donc de fonder le foyer où la marine 
« marchande viendra puiser une forte et décisive im- 
« pulsion sans étre sacrifiée à sa sceur aînée, la ma- 
« rine de guerre. Il y va de l’avenir et de la grandeur 
< mêmes de notre pays. » | 

Sia dunque pure in Italia fondato questo foyer 


Un allievo in sentinella. 


cito di affermarlo apertamente, non sono nella mag- 
gioranza che economici o giuridici. Questi affari per 
i quali si richiedono studi speciali di economia, di 
scienza delle finanze, di statistica e di diritto, tutte 
materie che non si apprendono con la mera pratica 
di ufficio, soverchiano di numero e d’importanza quei 
benedetti servizi tecnici, magiche parole che servono 
a coprire ogni merce. 

Ora, nel terreno dei principî, come potrà un mi- 
nistero militare che deve provvedere alla prepara- 
zione alla guerra marittima, occuparsi e dire con 
competenza l’ultima parola in una questione relativa 
a materie d’ indole economica o giuridica? 

Forse qualche ministro, per studi individuali, sarà 


in condizioni di potere amministrare la marina mer- 
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Allievi che serrano le vele. 


per la marina mercantile. L'amministrazione di essa 
rimanga pure affidata al Ministero della Marina, ma 
la marina di commercio sia nel tempo stesso ammi- 
nistrata con criteri differenti della marina da guerra. 
Questa ha per base della sua esistenza il dovere e la 
disciplina, l’altra vive di libertà e di concorrenza. 
Noi della e Lega Navale » crediamo che sia indi- 
spensabile porre a capo dell’amministrazione della ma- 
rina mercantile, nell’orbita del Ministero, un funzio- 
nario che sia come un Sotto-Segretario di Stato per la 
marina mercantile, che abbia attribuzioni e facoltà 
maggiori di quelle accordate agli altri capi dei ser- 
vizi generali della marina, e ciò perché il suo cóm- 
pito sarebbe ben grave e difficile, egli dovrebbe rap- 
presentare nel Ministero militare l’elemento civile, 
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suggerire e proporre riforme, segnalare l’indirizzo 
da seguire. 

Accanto a questo capo dell’amministrazione, vor- 
remmo, noi della « Lega Navale », stabilito per legge 
in modo che ne siano sicure l’esistenza e la funzione, 
un Consiglio della marina mercantile, il quale, come 
fu detto in una relazione al Re dal ministro Brin: 
e riassuma rappresenti e qualifichi, a così dire, i con- 
cetti che devono presiedere a quanto si voglia ordi- 
nare e compiere per l’attività e l’espansione marit- 
tima del paese ». 

Questo Consiglio dovrebbe dare parere sulle pro- 
poste di leggi e di regolamenti, sulle questioni rela- 
tive ai trattati di commercio, o sugli affari d’inte- 
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resse generale, ed il parere in alcuni casi non dovrebbe 
essere chiesto, ma offerto; in poche parole, che questo 
consesso vivesse ed agisse di vita propria. 

La marina mercantile, per quanto sia consentito 
dall'ordinamento dello Stato, si amministri da sé 
stessa. Sarà questo il primo passo nella via della 
emancipazione dal fatale giogo che incombe sopra 
i popoli latini, di nulla sapere fare senza la tutela 
dello Stato. 

La «Lega Navale » bandisce queste idee sicura del 
loro trionfo. La trasformazione dell'amministrazione 
della marina mercantile è inevitabile: noi ci chia- 
miamo: Domani. 


Sulla via delle riforme 


A «campana della « Lega » 
suoni dunque a riforma... 
Questa nostra crociata fi- 
nirà col vincere. 
Questa volta la 
vittoria è si- 
Cura. » 

Queste parole 
di B... sono state 
fatidiche! La 
campana da lui 
suonata ha fatto 
sentire i suol rin- 
tocchi squillanti 
fin lassù in alto: fino al Ministro. La Tribuna dell’ 8 
corrente, n. 250, in una nota evidentemente ufficiosa 
annuncia che « il Ministro della Marina, on. Morin, 
ha dato incarico alla Direzione generale della ma- 
rina mercantile di far gli studi preliminari per la 
revisione del codice della marina mercantile, che, 
in alcune parti, non corrisponde completamente alle 
esigenze attuali del commercio marittimo. » 

Il proposito di modificare il codice della marina 
mercantile, conforme lo spirito e le esigenze dei 
nuovi tempi, onora grandemente il Ministro, e sta 
a testimoniare dell’assiduo studio e della grande 
serietà di lui. Ed è edificante e bello notare che 
un militare, con la mente rivolta ad altri studi, 
abbia tanto potentemente sentito il bisogno delle 
riforme in un codice, che, non scevro di gravi pec- 
cati d’origine, è poi oggigiorno un vero anacro- 
nismo. 

Evidentemente il ministro Morin è convinto che, 
perchè una legge possa riuscir utile, occorre ch’essa 


serva ulia vita, e non invece si costringa il com- 
mercio, l’industria, la vita a star negli angusti con- 
fini di essa. 

Ed è vasto il programma. 

Il sig. B... e quanti con lui desiderano le più 
ampie e razionali riforme nel vecchio codice della 
marina mercantile devono esultare. Il Ministro ha 
inteso in tutta la sua interezza la portata delle ri- 
forme. 

Ma, se lodevolissimo l’intento del Ministro, non 
mi pare altrettanto adeguato il mezzo che si pro- 
pone per raggiungerlo. 

E qui mi si consenta una dichiarazione. 

Io non ho veruna prevenzione contro i funzionari 
dello Stato in genere, e quelli della marina mer- 
cantile in ispecie. Molti io ne conosco che una in- 
telligenza non comune, fornita di severi studi, met- 
tono con attività assidua e sagace a servizio dello 
Stato per una retribuzione non adeguata all’impor- 
tanza del servizio prestato. 

Nessuna prevenzione, dunque, contro la burocra- 
zia; se mal eccesso vi potesse essere in me sarebbe, 
verso la burocrazia, sempre eccesso di benevolenza. 

Ma, malgrado tale viva simpatia, non posso non 
riconoscere addirittura ingiustificato l’incarico affi- 
dato dall’on. Morin alla Direzione generale della 
marina mercantile. 

Eppure, l’esperienza avrebbe dovuto dare degli 
ammaestramenti salutari. Le tisiche riforme prece- 
dentemente introdotte nel codice, a varie riprese, 
dovrebbero ormai aver convinto tutti che, per 
ottenere riforme, davvero rispondenti ai bisogni 
attuali del commercio marittimo, occorrono studi 
profondi, una conoscenza vasta di tutto il problema 
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marittimo, dei bisogni moltiplicantisi del com- 
mercio, del nuovo afflato di vita vigorosa, strari- 
pante, che le varie forme dell’odierna attività so- 
ciale tutte compenetra: còmpito questo — mi sia 
lecito affermarlo — superiore alla forza degli omeri 
di qualsiasi Direzione generale di qualsiasi Ministero. 

Occorrono uomini che non sı sian lasciati, come 
avviene delle amministrazioni pubbliche, raggiun- 
gere, urtare, sorpassare, trascinare, senza la debita 
preparazione, dalle nuove idee, dai nuovi bisogni; 
ma uomini che quelle idee scoprirono per primi, 
che fecondarono con opera assidua della mente di- 
sciplinata alla ricerca e allo studio; uomini che, 
conattività senza tregua, quasi inconsciamente, crea- 
rono i nuovi bisogni, perchè adatti allo sviluppo 
della loro azione. 

Né a far mutare di un punto solo il mio concetto 
vale la promessa di «chiedere sulle proposte della 
Direzione generale della marina mercantile il pa- 
rere delle Camere di commercio, e di nominare, 
fors'anche, una commissione, nella quale i corpi lo- 
cali ele personalità competenti in materia potranno 
dare la loro opera alla meditata riforma del co- 
dice. » (Tribuna, ivi). 

Allorchë infatti la Direzione generale della ma- 
rina mercantile presentasse le sue proposte di ri- 
forma all’esame delle Camere di commercio e della 
problematica Commissione, toccherebbe a costoro 
compiere un lavoro su falsa riga, di seconda mano; 
lavoro di revisione, di ritocco. Tale lavoro non ori- 
ginale, senza spontaneità, ristretto nei confini che 
alla sullodata Direzione generale fosse piaciuto sta- 
bilire, molto tempo richiederebbe e molte forze in- 
vano disperderebbe, con grave pericolo di far abor- 
tire la lodevolissima opera intrapresa dal Ministro. 

Perchè, non occorre esser profeti o figli di pro- 
feti, per poter, fin da ora, con quasi certezza pre- 
vedere che, quale che fosse la preparazione e la 
diligenza della Dirazione generale della marina mer- 
cantile nella soluzione del grave problema, le riforme 
da essa proposte sarebbero di certo ritenute insuffi- 
cienti da molti, che pur una mente eletta al mede- 
simo problema hanno già da molto dedicata. 

Non ha guari, su questa stessa Lega uno scrittore 
egregio, che se ha tenuto gelosamente nascosto il 
suo nome sotto le iniziali N. N., ha però discoperto a 
tutti una mente gagliarda e nudrita di larghi studi, 
e un cuore sincoramente innamorato delle generose 
idee che la mente efficacemente propugna, quello 
scrittore, dico, ha caldamente attaccato l’attuale si- 
stema accentratore che regna nell’Amministrazione 
della marina mercantile. Taccio, poi, del signor B...; 
di lui, al quale si deve principalmente l’attuale mo- 
vimento per la riforma radicale di un codice nato 
già vecchio. 


Non è intento mio di dimostrare qui l'esattezza 
o meno delle idee degli egregi N. N. e B..., ma non 
temo di errare affermando che, pur dimostrata la 
necessità di riformare il codice nei sensi da loro so- 
stenuti, non sarebbe di certo l’Amministrazione quella 
che farebbe la propria diminutio capitis, o che s'a- 
datterebbe di leggieri a subirla. 

Ciò, del resto, sarebbe perfettamente umano. E 
poi, chi più conservatore dell’impiegato? Sulla mente 
di qual uomo impera più tirannicamente l’abitudine, 
la tradizione, al pari che su quella dell’ impiegato? 
Non per nulla Balzac l’ha chiamato l'homme-machine. 

Ecco perchè son convinto che, malgrado le sue 
buone intenzioni, il Ministro della Marina non rag- 
giungerà lo scopo prefissosi, se, invece d’affidare l’in- 
carico delle riforme alla Direzione generale della ma- 
rina mercantile, non l’affiderà a una commissione, in 
cui sia anche rappresentata la sullodata Direzione, 
ma che dovrebbe principalmente esser formata di 
persone che, per i loro studi, per la loro consuetudine 
di vita, hanno a lungo e mirabilmente dedicato la 
‘loro opera al problema marittimo. Soltanto allora le 
riforme potrebbero ritenersi autorevolmente pro- 
poste, emananti dalla coscienza viva del paese; sol- 
tanto allora si avrebbe fede nella Commissione. 

D'altra parte, grave, immane è il compito. 

Anche in casi di riforme e di compilazioni di pro- 
getti di legge meno importanti, si suol sempre affi- 
dare l’incarico ad autorevoli commissioni apposi- 
tamente nominate. E all'opera di una Commissione 
(Giunta), sedente a Genova, di giuristi, uomini di 
mare 6 commercianti ricorse il conte di Cavour nel 
1859, allorchè si propose di riunir in un corpo orga- 
nico tutte le leggi, decreti, regolamenti relativi alla 
marina mercantile. E si deve appunto all’opera di 
questa Giunta il primo progetto di codice per la ma- 
rina mercantile. 

Pel bene della marina mercantile, che tante nostre 
speranze racchiude, tanto nostro affetto attira, c’è 
da augurarsi che il Ministro voglia commettere l’in- 
carico delle riforme del codice a una Commissione, 
composta come la Giunta del 1859. 

Differentemente, temo che anche questa volta deb- 
basi malinconicamente esclamare: 


“ss amphora coepit istitui, 
Currenti rota cur urceus exit ? 


L’esperienza, malauguratamente, impone previ- 
sioni pessimistiche. 

Pel bene della marina mercantile non vorrei che 
all'on. Morin si potesse rimproverare un giorno di 
aver fatto soltanto lievi ritocchi dove, invece, occorre 
quella instauratio ab imis fundamentis, su cui tanto 
insiste e a ragione l’egregio sig. B... 

Provideat consul. IGINO NAVALBERI. 


—— — ><: 
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LETTERE AMMINISTRATIVE 


puri i ci 


I. 


Amministrazione militare marittima. 


OTTO questa denominazione 
il gran pubblico non 
vede altro che il corpo 
di commissariato mili- 
tare marittimo. Gli uff- 
ciali chelo compongono, 
portano, dirò così, fra 
cittadini e militari, le 
insegne della Ammini- 
' strazione; cosicché, o- 
gni qual volta, e non 
sempre a torto, si ele- 
vano critiche alla bu- 
rocrazia della marina, 
l istituto militare da 
essi costituito, ne diventa il notevole bersaglio. 

Poichè così opinando si è lontani dal vero, è bene 
dire di che si compone l’Amministrazione militare 
marittima. 

Dalla legge organica sul riordinamento della ma- 
rina militare, in vigore dal 1878, fra l’altro si rileva: 

1° Il corpo di stato maggiore generale comanda 
ed amministra il corpo R. E.: dirige i servizi di ar- 
tiglieria, armamenti ed amministra i materiali re- 
lativi, cantieri, officine; comanda ed amministra le 
Regie scuole di marina. 

2° Il corpo del genio navale dirige le costruzioni 
e gli addobbi delle navi ed amministra i materiali, 
i cantieri e le officine relative. 

3° Il corpo sanitario dirige ed amministra gli 
ospedali. 

4° Il corpo di commissariato ha il servizio delle 
sussistenze e di tesoreria, inoltre dà il personale ai 
primi corpi militari perché questi possano ammini- 
strare. 

Da ciò appare evidente che il corpo amministra- 
tivo per eccellenza, il Commissariato, non ammini- 
stra nulla, esso non fa che un lavoro puramente con- 
tabile come ente a sè; viceversa è chiamato ad 
amministrare all’infuori della propria individualità 
quando è allo stato di aggregato. 

Differenti erano le basi dell’amministrazione ma- 
rittima all’epoca della sua origine, cioé nel 1861; 
differenti ne erano i concetti informatori dettati da 
quel sovrano ingegno che fu Camillo Benso di 
Cavour. 


prit 


Quel grande italiano, che inizid la serie dei Mi- 
nistri della marineria, nella relazione che faceva 
precedere alla legge organica sull’ordinamento della 
marina da guerra di quel tempo, cosi si esprimeva : 

« LA’mministrazione militare marittima sotto alla 
denominazione di Commissariato generale fu elevata. 
al rango che le conveniva, e, determinate le attri- 
buzioni e i doveri che le competono, continuerà a ren- 
dere gli eminenti servigi alla Marina che già rese 
in addietro, però che da una precisa, ben regolata 
e coscenziosa amministrazione dipenda il benessere 
dei corpi, la prosperità della cosa pubblica. » 

Determinava poi lo scopo del Commissariato che 
era di esercitare una costante azione di sindacato 
sulla contabilità e sull’impiego dei materiali, sulla 
amministrazione e contabilità di tutti i corpi della 
marina militare e dei bagni penali, di curare l’ese- 
cuzione dei contratti stipulati coi fornitori, di vigi- 
lare per la buona conservazione dei materiali, di 
constatare la presenza al lavoro negli arsenali e nei 
cantieri degli operai, di verificare i pagamenti dei 
loro salari, ed infine di dirigere il servizio delle 
sussistenze. 

Il concetto informatore quindi della sua istituzione 
era la costante azione di sindacato, opera questa da 
non ritenersi superflua, ma voluta dalla costituzione 
politica nostra, dul carattere di governo a larga 
base, dalla necessità di rendere conto, di quanto il 
paese paga per il mantenimento di uno dei princi- 
pali servizi pubblici, qual è la difesa marittima; ed 
infine, dall’imprescindibile dovere di vigilare chi 
opera le spese, a che esse vengan fatte regolarmente. 

Fu grave sventura per il paese, e per la Marina 
in specie, immatura perdita di Cavour, che non 
ebbe il tempo di condurre a termine e consolidare 
Vamministrazione marittima, giacchè indubbiamente, 
egli sarebbe stato il Colbert della Marina italiana, 
e la sua potente organizzazione intellettuale avrebbe 
trionfato di tutti gli ostacoli che i misoneisti di 
ogni tempo e paese non lasciano mai di frapporre 
all’azione rinnovatrice degli uomini geniali. 

Avvenne che, dopo la sua morte, l'ordinamento 
della Marina veniva modificato, e poi, col seguire 
del tempo, per effetto di cose e di uomini, si smar- 
risse la via da lui tracciata, sì da giungere ad oggi 
che abbiamo ufficiali di stato maggiore, del genio 
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navale e del corpo sanitario che devono occuparsi, a 
detrimento delle loro mansioni professionali, di cure 
puramente amministrative, di scritturazioni, di la- 
vori di ufficio uscenti dalla cerchia delle loro natu- 
rali competenze. Di modo che trasformati in ammi- 
nistratori, non é poca riverenza supporlo, essi abbiano 
dovuto a malincuore e forzatamente attenuare la loro 
utilitá tecnica e scientifica, senza che ció sia riuscito 
utile al sistema, senza che ció abbia fatto conseguire 
economia di personale, poichè tutti i corpi su citati, 
per amministrare, hanno bisogno, per la legge in 
vigore, dell’opera di un altro. 

Taine, nella sua magistrale opera delle Origines 
de la France contemporaine, scriveva: 

e Si quelque instrument social construit en vue 
« d’un service déterminé, entreprend de faire par 
« surcroît le service d’un autre, il fera mal son of- 
« Dee propre et son office usurpé. De deux œuvres 
« qu’il exécute, la premiére nuit à la seconde, et la 
« seconde à la première. Ordinairement, il finit par 
« sacrifier l’une à l’autre, et, le plus souvent, il les 
« manque toutes deux. » 

Può ancora durare uno stato di cose avente in sé 
un sì grave errore di principio? Può ancora sussì- 
stere una organizzazione di Stato basata sì fallace- 
mente? E, malgrado questo, può ancora essere mante- 
nuto in azione un sistema, per spirito ultra-conser- 
vatore, che non risponde al largo spirito moderno 
della specializzazione dell’attività umana? 

Perchè cessi questa miscellanea tecnico-scientifico- 
amministrativa, racchiudente l’origine dei lamenti 
che tratto tratto si elevano sull’Amministrazione ma- 
rittima, e di cui tutti coloro che vi lavorano ne sen- 
tono il disagio el’inconseguenza, è necessario rivolgere 
l’attenzione sui metodi seguiti da quelle organizza- 
zioni di lavoro e di affari che il capitale o l’associa- 
zione dei capitali adoperano per l’esercizio dell’ indu- 
stria e dei commerci privati. 

In queste organizzazioni, quanto più vaste e com- 
plesse, tanto più rigorosamente viene osservato il 
principio economico della divisione del lavoro. Si 
pensa che l’opera dello specialista sia la più rimu- 
nerativa, come nella scienza è la più efficace al rag- 
giungimento delle alte vette del pensiero, la più atta 
a scrutare i riposti segreti della natura. 

Ciò come principio statico di dottrina, ché per il 
dinamico, cioè il pratico, l’azione singola costan- 
temente ripetuta risulta in fine la più semplicemente 
fatta e quindi preferibile, alla stessa guisa che in 
meccanica si sceglie la macchina meno complicata. 

Nell'industria privata e nell'impresa commerciale 
vi è il tecnico ed il finanziere; il primo ha costante 
la mira sul progresso scientifico-industriale; il se- 
condo ha costante lo scopo economico di farli con- 
seguire al minimo prezzo. In altri termini, vi ha chi 


produce, utilizza il materiale e la mano d’opera; chi 
contratta, acquista, paga, tien conto dei capitali im- 
piegati. La separazione delle due energie, tecnica ed 
amministrativa, porta di conseguenza la separazione 
ed individualizzazione delle responsabilità: queste, 
alla loro volta, costituiscono la miglior garanzia di 
efficace lavoro, poichè in ognuna di esse si determina 
lo stimolo maggiore di operosità. 

Basterebbe provare la necessità di creare questo 
stimolo, perchè si potesse concludere essere utile 
stabilire le cose in modo da avere sempre questa 


Allievi dell’Accademia Navale sulla plancia. 


condizione determinante il maggior lavoro. Ma sap- 
piamo altresi che si ha, così operando, anche un 
lavoro meglio fatto. È questo il punto saliente della 
discussione intrapresa. Col far rientrare le azioni dei 
vari corpi della Marina nell’alveo naturale delle loro 
attribuzioni, si deve conseguire un più efficace e più 
semplice meccanismo amministrativo ed una più eco- 
nomica utilizzazione degli organi che lo compongono. 
Messa 1'Amministrazione marittima su questa via, 
si vedrebbero quante ruote del suo carro girino 
superfluamente senza contribuire a facilitarne il 
cammino, ma, anzi, come col loro soverchio nu- 
mero, ne aumentino l’attrito ritardandone il mo- 
vimento. 

Ma, un’altra considerazione: nell’opera umana vi 
ha sempre il coefficiente individuo, il capitale-uomo; 
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se questo viene a mancare o ad attenuarsi, essa non 
sarà la massima che potrebbe risultare. 

Ora, che cosa volete faccia quell’anonimo corpo 
amministrativo che opera in nome di altri, che coat- 
tamente lavora sotto la direzione di altri, che sa di 
non avere mai il riconoscimento pubblico delle sue 
fatiche, l’appagamento dell’amor proprio collettivo 
che costituisce lo spirito di corpo? .Solo per senti- 
mento di dovere, solo per quell’onore militare cue 
sente e che deve alla divisa che indossa, adempie 
oggi al suo mandato. Ma altro è lavorare per un 
principio, altro è lavorare per la contante paga. 

D'altra parte, chi sa di essere considerato, origi- 
nariamente, non come amministratore, ma bensì come 
uomo di guerra, come costruttore, come sanitario, 
non può sentire tutta l’amarezza e l’umiliazione delle 
critiche che da ogni dove si elevano all' Amministra- 
zione. E, per quanto queste, secondo legge, vadano 
a colpire i corpi direttivi, pure, sostanzialmente, ef- 
fettivamente, pubblicamente, vanno a colpire l’ano- 
nimo corpo amministrativo che, impotente, si ras- 
segna ai biasimi non meritati, ma dovuti al sistema, 
all’opera passiva di gerente responsabile. 

Si è abbastanza sereni per pensare che ciò deb- 
basi imputare a ragioni piccole e particolariste; che 
è dipeso — e lealmente lo riconosciamo — da circo- 
stanze, da fattori non voluti nè cercati, ma sorti per 
germinazione spontanea nel campo della azienda ma- 
rittima in un periodo tumultuario di trasformazioni, 
di innovazioni, che sopravanzarono uomini e tempi. 
Epperò si crede giunta l’epoca di richiamare l’atten- 
zione di chi governa su argomento di tanto rilievo. 

Ma volendo socialistare si può ancora aggiungere: 

La legge sull'ordinamento della Marina di cui si 
discorre, conta 23 anni di vita, trascorsi nell’ultima 
metà del secolo x1x, che rimarrà nella storia come 
uno dei più luminosi, oltre che per i progressi scien- 
tifici, anche, se non più, per quelli sociali. E, oggi 
una legge che tratti della milizia, sia di terra che 
di mare, è legge sociale eminente. Il militarismo 
contemporaneo è ben lungi dall’essere uguale a quello 
di un tempo, ove la volontà di un principe o quella 
di una oligarchia lo creavano, lo mantenevano, per 
sostegno di interessi e di principî estranei alle masse 
popolari che ora costituiscono la piattaforma dei go- 


verni rappresentativi. Per cui, quando le condizioni 
sociali variano, anche le leggi ereditate in tempi in 
cul non ne era ancora chiara la visione etica e che 
ancora risentivano dei pregiudizi di antiche scuole 
che impersonavano in pochi individui le molteplici 
funzioni delle attività politiche e militari, è mestieri 
variarle, uniformarle ai nuovi principî; ciò per legge 
di armonia e stabilità. 

Ora, una nuova legge inspirata al concetto della di- 
visione dellavoro e quindi delleresponsabilità (tecnica, 
ed amministrativa), recherebbe sostanziali vantaggi 
all’organismo della nostra marina; una nuova legge, 
che mettesse da banda ogni criterio accademico e 
vieto, e seguisse invece quello industriale e commer- 
ciale, ristabilirebbe l’equilibrio delle funzioni dei 
corpi ora perturbato. 

S. E. il ministro Morin, a nessuno secondo nel- 
l’amore verso la Marina, potrebbe studiarla, e, ri- 
solvendo il problema, farà opera duratura e benefica. 

Noi lo speriamo: la speranza ci è facile all’alba del 
nuovo regno 6 del secolo novello, poichè sull’orizzonte 
della patria splende un’iride piena di promesse. 


DERIK. 


Nora. — Con questa « lettera amministrativa » abbiamo ini- 
ziata una serie di articoli intesi a portare un contributo se- 
reno e spassionato alle critiche sulla nostra Amministrazione: 
marittima. 

I nostri lettori sanno bene che molti, moltissimi sono quet 
deputati che — pur essendo convinti della imprescindibile ne- 
cessità di rinsanguare il nostro bilancio della Marina — dichia- 
rano di non votare i fondi necessari finchè l’ Amministrazione 
marittima non sia svecchiata, sfrondata c... illuminata. In 
poche parole, prima di concedere i fondi, vogliono aver la 
certozza che essi saranno amministrativamente e tecnicamente 
impiegati nel modo migliore. 

Questo desiderio, giusto in ogni tempo, nel momento attuale 
esprime una necessità assoluta, e quanti amano la Marina de- 
vono ardentemente desiderare l’attuazioue d’un savio, ardito 
ed organico programma di riforme, capace di guadagnarle la 
più completa fiducia della Camera e del puese. 

La Lega Narale si farà l’eco di tutti i desiderî giusti, di tutte 
le voci meditate, di tutti gli studi mossi da un fine imperso- 
nale e patriottico perchè questo vasto programma di riforme 
possa al più presto entrare nella rase di attuazione. 

E speriamo di non fare opera vana così come siamo certi 
di non far vuota accademia. 

La L. N. 
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La campagna d'istruzione dell Accademia Navale 


ge» 


Lettera d’un allievo. 


PPENA arrivato a Livorno, vi 
scrissi una cartolina in fretta e 
furia da Pancaldi e subito dopo 

Accademia, dove, 

compite le solite formalità, con- 

segna di da- 

nari, foglio di 

via, libretto 

ferroviario 

ecc. ecc., salii 

r AN in dormitorio, 

FF. dove comin- 

ciarono le sa- 

lutazioni e rimpatriate dei colleghi già arrivati coi 
primi treni, e che già si trovavano in Accademia. 

Cominciati con loro i discorsi della prossima cam- 
pagna, i progetti per questa, i racconti della li- 
cenza, si venne a poco a poco diradando la tri- 
stezza che tutti ci opprimeva per le lasciate fami- 
glie, rimanendo però come fondo grigio in tutti i 
discorsi, progetti e ricordi. Tentai di mettermi a 
letto e di dormire, ma, un po’ per il ritorno in quelle 
mura che mi ricordavano le notti di studio, ultima- 
mente passate, un po’ per l’arrivo di nuovi treni con 
nuovi colleghi che venivano intorno al letto mio per 
salutarmi, non riuscii a chiudere occhio fino alle 
3 dopo mezzanotte. 

Alle 6 della mattina udivo nuovamente la sveglia, 
ed alle 7, dopo fatta la solita colazione di caffè e 
latte, c'imbarcavamo nelle lancie pronte in portic- 
ciolo, che rimorchiate in lunga fila dalla barca a va- 
pore, ci conducevano al Vespucci. 

All’antimurale, ancorati l’uno vicino all’altro, si 
trovavano il Vespucci, il Curtatone e il Flavio Gioia. 
Alle 7 e mezzo il Vespucci ci raccoglieva anziani 
dall’ultima volta quando ci aveva lasciati pivetti. 
Povero Vespucci! Mi sembrava nel rigirarlo di ri- 
vedere una persona amica, da lungo tempo lontana, 
e fra di noi si notavano i piccoli cambiamenti come 
quando di un amico rivisto si nota se è ingrassato 
o dimagrito, se sembra più vecchio o più giovane — 
e questo perché, per noi, ogni oggetto di questo pic- 
colo villaggio galleggiante aveva una parola di ri- 
cordo, di sofferenze e di fatiche patite, di gioie go- 
dute, perchè era una parte del nostro animo che 
noi l’anno scorso avevamo lasciata qui sopra; una 


rientrai ,in 


Da Vigo, 14 agosto 1901. 


parte delle nostre aspirazioni compiute, una parte 
delle disillusioni provate. 

È proprio vero, questa nave sarà sempre per me 
e per tutti noi, come la casa in cui si è allevati 
bambini; in questa cominciammo a trasmetterci la 
prima parola, in quella capimmo per la prima volta 
cosa tosse il mare e la vita di bordo, noi pivetti, 
simili a bambini. 

Appena a bordo, lette le destinazioni, e preso 
possesso dei posti, entrò in servizio di porto Ja 
1* guardia ed io con essa, facendone parte. Il primo 
servizio toccatomi fu la vedetta e le prime due ore 
di guardia le ho fatte dalle 10 a mezzogiorno. 
Dall'alto della plancia di comando godo lo spetta- 
colo del porto e del formicolio di battelli, barche 
a vapore, lancie, ecc., che si aggirano intorno alle 
tre navi. Barconi pieni di casse e di barili sono 
ingoiati dai tre scafi ed ai barcarizzi un via vai di 
ufficiali, di signore, parenti di allievi, ecc.; tutte 
cose che obbligano me, povera vedetta, a gridare 
ogni momento: « Battello borghese a sinistra! Uffi- 
ciale superiore a dritta! Torna la barca a vapore! » 
ed altre simili frasi. 

Col tramontar del sole si affievolisce tutto que- 
sto movimento e dopo l’« ammaina bandiera », 
la calma si spande nello specchio d’acqua com- 
preso fra le tre navi, solo interrotta dai segnali 
di tromba, che riudiamo per la prima volta, dell'in 
riga ai pezzi e del brande abbasso. Andato in branda 
alle 8, mi rialzo alle 10 per montar di guardia fino 
a mezzanotte e dalle 2 fino alle 4. Alla mattina 
sveglia alle 6. Alle 8 i nostromi fischiano posto di 
manovra per la partenza. Alle 8 e mezzo, salpate le 
ancore e salutati da una discreta folla al Molo, u- 
sciamo fuori dall’antimurale. 

Il Curtatone salpa anche lui, ci segue per poco, 
dopo, ad un ordine dell'ammiraglio, ci saluta e si 
allontana da noi, facendo rotta per l’Arcipelago To- 
scano. Ha a bordo 5 aspiranti ed alcuni degli al- 
lievi del 3° corso bocciati. Il Curtatone fa un pic- 
colo giro per l’isola d’Elba ed i porti toscani 
aspettando l’entrata dei pivetti per venirli ad im- 
barcare a Livorno. 

À proposito dei pivetti, ho visto quel giorno il prin- 
cipe Ferdinando; era in barca a vapore con il suo 
aiutante maggiore, il capitano di corvetta Moriondo 
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di Marengo e con il comandante Trifari. A bordo oc- 
cupa l'appartamento ammiraglio, ha due camerieri 
di casa sua, addetti alla sua persona, ma però man- 
gia e lavora con gli allievi, dormendo nelle ore di 
guardia sul ponte, come loro. 

Appena salpati, aspettiamo al largo il Flavio 
Gioia ed appena questo ci ha raggiunto, prendiamo 
la nostra rotta per passare al nord del Capo Còrso. 
Passiamo fra la Capraia e la Gorgona, lasciandoci 
a destra le secche della Meloria e continuiamo que- 


mare combustibile si decide a mettere alla vela e 
ad aspettare bordeggiando che il vento cessi. Sono 
questi i venti forti del golfo di Lione che producono 
le cosiddette terribili risacche, tempeste di mare e di 
vento, per una delle quali lo scorso anno fummo co- 
stretti a poggiare ad Asinara; quest'anno questo 
vento non ne è che il preludio. 

Nella notte facciamo un bordo fino a sotto Mar- 
siglia e la mattina appresso l'ammiraglio si decide 
a cambiar rotta, passando al sud delle Baleari. Ri- 
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Scoppio d'una controtorpedine per esperimenti. (Spezia 15 luglio 1898). 


sta rotta fino al tramonto, ora in cui passiamo al 
traverso del Capo Corso. 

Anche quest'anno, come l’anno scorso, ci è dato 
di godere di un tramonto splendido sulle coste di 
questa bellissima Corsica. Il sole cadente illumina 
di tinte finissime le ripe scagliose e le montagne, 
mentre delle nuvole leggerissime, rosate, tagliano 
in alto le cime dei boscosi monti. Al disotto, un 
mare azzurro intenso termina il quadro. L’anno 
scorso fu una gloria di luce, quest'anno un'armonia 
indefinita di tinte fini e leggere. 

A sera accostiamo cambiando rotta per passare 
fra le Baleari e la Spagna, ma un vento deciso in 
prua e mare conseguente ce lo impediscono. Con la 
macchina a tutta forza non andiamo avanti che con 
piccolissima velocità. L'ammiraglio per non consu- 


mettiamo a vapore e così si cammina, stringendo il 
vento, a vela ed a macchina, Filiamo parecchie mi- 
glia. Passano così due giorni di navigazione; alla 
fine del secondo avvistiamo le Baleari, dopo le quali, 
cessato il vento, e sopravvenuta la calma piatta, ser- 
riamo le vele e restiamo col solo vapore. 

Dopo un altro giorno di navigazione avvistiamo le 
coste spagnole e la mattina del 6 entriamo, immersi 
in una densa nebbia, nell’imboccatura dello stretto 
di Gibilterra. Il solito concerto di fischi a vapore, 
sirene, campane ed altri segnali di nebbia ci accom- 
pagna tino a che non usciamo dallo stretto. 

Passati a pochi passi da Gibilterra, non l'abbiamo 
vista che con gli occhi della mente; e peccato! mi sa- 
rebbe piaciuto tanto rivedere il pittoresco monte 
delle Scimmie con i suoi cento forti! 
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Al diradarsi della nebbia vediamo alla nostra 
dritta la costa spagnuola dell'Oceano ed alla sinistra 
la costa africana. 

Scapolato lo stretto, un forte vento con relativo 
mare in prua ci assale e la navigazione diventa fati- 
cosa. Impossibile mettere le vele, stentata la navi- 
gazione a vapore. Alla sera la forza del vento è tale 
che non si può più procedere; siamo costretti a pog- 
giare al riparo in Lagos nel Portogallo, dove l’anno 
scorso ci fermammo per fare carbone e prendere l’àn- 
ora del Flavio Gioia. Ci ancoriamo lontani dal paese 
nella baia e rimaniamo in orario di navigazione senza 
avere comunicazioni con la terra, dove si dice si siano 
verificati due o tre casi di peste. 

Stiamo un giorno ancorati qui, durante il quale 
facciamo parecchie escursioni in lancia a vela, mal- 
grado che anche nella baia vi sia il mare molto mosso 
ed il vento a raffiche. 

Parecchi piroscafi, anche loro impossibilitati a pro- 
seguire, prendono riparo con noi nella baia. 

Alla mattina calmatosi un po’ il vento, usciamo a 
vela da Lagos con una splendida manovra comandata 
dal capitano di vascello Chierchia. La nostra alacrità 
e solerzia ci merita un elogio da parte dell'ammira- 
glio. È il miglior premio che si possa dare dopo due 
ore di lavoro faticosissimo. 

Usciti fuori ci assale il vento ed il mare del giorno 
prima. Ci troviamo sotto vela completamente e le 
raffiche* fortissime ci fanno filare molte miglia cori- 


candoci quasi su di un fianco, in una rotta che non è 


perfettamente la nostra. Verso sera, girando il vento 
ancora più in prua, siamo costretti di nuovo a serrare 
le vele ed a mettere a vapore, e non potendo prose- 
guire, poggiamo al riparo un po? più al nord, a punta 
Sagres sotto capo S. Vincenzo, sempre nel Portogallo. 

Abbiamo nella giornata perduto per la forza del 
vento due vele con le rispettive manovre. Abbiamo 
dato fondo a punta Sagres alle 11 di sera; vi siamo 
rimasti tutta quella notte, il giorno appresso e la 
notte consecutiva, sempre come se si fosse in naviga- 
zione, dormendo sul ponte nonostante la tramontana 
fortissima che ci intirizziva le ossa. 

Immaginate che io sulla plancia avevo addosso il 
vestito d’inverno con due maglie e con tutto ciò in- 
tirizzivo dal freddo, perchè il vento entrava da sotto 
i calzoni, dal colletto, da tutti i buchi, facendomi 
lagrimare gli occhi e rendendomi il naso insensibile 
al tatto. In pieno agosto! Cosa sarà in ottobre in 
Norvegia, se ora è così in agosto al sud della Spagna? 

Cambiatosi e calmatosi il vento, usciamo e troviamo 
fuori lo stesso mare del giorno innanzi, che non c'im- 
pedisce però d'andare avanti con la macchina. 

Facciamo navigazione costiera tutto il giorno, pas- 
sando in rivista le coste del Portogallo in una gior- 
nata chiarissima e piena di sole; nella notte si pro- 


re 


segue sempre per il nord e l'indomani mattina alle 5 
siamo al traverso di Lisbona. 

Ne vediamo il faro della punta nord del golfo, bel- 
lissimo, a sprazzi bianchi visibili nonostante la luce 
del sole sorgente. 

Proseguiamo tutto il giorno e la notte successiva 
per la stessa rotta ed alla mattina del 14 ci troviamo 
nelle prossimità di Vigo. Entriamo nella baia alle 11 
antimeridiane e proseguiamo lentamente in questo 
grande fiord che è la baia di Vigo, attraverso ver- 
deggianti isolotti e rive montuose somiglianti ad una 
Svizzera. Il golfo sembra un grande lago in un paese 
alpino. I contrafforti dei Pirenei si specchiano nel- 
l'acqua calmissima, e nei boschi, di cui sono tapezzati 
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Porto di San Remo. - Un piroscafo carbonaio. 


i monti circostanti, appaiono spesso le macchiette 
bianche e rosse delle casette nascoste nel verde. 
Il paesaggio è bellissimo e saliamo tutti in coperta 


a goderne lo spettacolo. 17 agosto. 


Riprendo oggi la lettera. Ve ne ho già scritta una 
per darvi mie nctizie e non farvi stare in pensiero. Ho 
ricevuto di voi una lettera, una cartolina ed un Mes- 
saggero (il che vi dimostra la sicurezza della spedizione 
diretta) ed iv mi preparo a spedirvi questa diretta- 
mente, domani prima di salpare. Oggi parte il pacco 
ministeriale ed io non farei a tempo ad impostarla. 

Abbiamo dato fondo innanzi Vigo all’ 1 pom. del 
giorno 14, e dopo le salve regolamentari fatte e re- 
stituite dai forti, abbiamo ricevuto a bordo la visita 
del console d'Italia. Monta in guardia di porto la 
mia squadra e conseguentemente io; per fortuna, però, 
sono disponibile e dormo l’intera nottata tranquillo. 

Da bordo la città non si presenta molto brillante. 


Emerge sui tetti la cattedrale e su tutti il forte sopra 


il monte sovrastante. Col cannocchiale si distingue 
qualche bel fabbricato ma nulla di straordinario, in- 
feriore a Cadice e mille volte a Malaga. 
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Sono in rada parecchi piroscafi ed il porto è al- 
quanto animato. 

Scende a terra franca la 2” guardia ed io l’accom- 
pagno coll'armamento di lancia. Alla banchina gran 
folla attende « los Italianos » e tutti dicono: « Mira, 
mira, marinieros italianos ». | 

Sono i soliti tipi spagnuoli senza baffi, con i soliti 
scopettoni. Nulla di nuovo da quanto ho visto l’anno 
scorso. L'altroiermattina, dicomandata, accompagnai 
a terra il signor Rota come aiuto insieme a quattro 
aspiranti, per prendere il piano della nuova banchina 
del porto che non è segnata nelle nostre carte. Scen- 
demmo a terra col taccheometro, stadie ed altri istru- 
menti affini. Stemmo a lavorare fino alle tre dopo 
mezzogiorno, ora in cui tornammo a bordo per pran- 
zare. Questa scenetta l’avrete letta nel giornale che 
vi ho mandato (La Concordia) e che spero vi sia ar- 
rivato come a me è arrivato JI Messaggero. Anche 
l’altro ieri non sono sceso perchè ero di comandata. 
Il resto della giornata di comandata è passato abba- 
stanza bene. Giorno di festa per Vigo, vi erano delle 
regate nella rada, e per l'occasione abbiamo ricevuto 
a bordo molte signore dell’aristocrazia di Vigo fra 
le quali primeggiano la consolessa, la moglie e le 
figlie del generale comandante la guarnigione, la mo- 
glie del sindaco e parecchio altro mondo molto ele- 
gante ed entusiasta « de los Italianos ». Abbiamo 
distribuito loro come ricordo dei nastri da ber- 
retto in cui era ricamato il nome del bastimento, 
ed essi si sono cinti i nastri ai cappelli e le si- 
gnore al ventaglio. Dopo un rinfresco a bordo sono 
scesi avendo assistito alla funzione dell'ammaina- 
bandiera. 

Intorno al bordo, durante le regate, era un formi- 
colio di battelli pieni di gente e di signore e la ban- 
china del porto piena di folla. In complesso ho pas- 
sato un bel dopo pranzo. 

Ieri mattiua alle 5, siamo scesi a terra Cer fare una 
delle solite passeggiate nei dintorni; scopo partico- 
lare di questa passeggiata poi era quello di andare a 
vedere una fiera che si teneva vicino ad un santuario 
sopra uno dei monti che circondano la città. La prima 
parte della passeggiata fu alquanto noiosa. Attraver- 
savamo strade polverose, fiancheggiate da muri e da 
casali con pergole, alcune volte caratteristici e pitto- 
reschi. Arrivammo finalmente a questa tale fiera, e 
qui cominciò la fase migliore della passeggiata. Si 
entrava nel recinto della fiera per un’arcata in pietra, 
credo la porta di qualche antico castello, sormontata 
da ornati e stemmi scolpiti; nell’interno, sotto gli 
olmi frondosi, una miriade di baracche con vini, sto- 


viglie, commestibili ed aggirantesi in questa scena. 


una folla strana. Uomini coi fazzoletti rossi intorno 
alla nuca, il largo sombrero sulla testa, tutti al so- 
lito sbarbati con larghe fascie alla cintura. 


Donne vestite di colori smaglianti, coi lucidi capellè 
neri raccolti in treccie cadentidietro la nuca, insomma 
tutta quella folla colorita che noi vediamo sempre ne? 
quadri spagnuoli, che ora realizzava al vivo quelloche 
io tante volte mi ero immaginato di vedere in que- 
sta Spagna, che desidererei conoscere meglio dimo- 
randovi più a lungo. Usciti dalla fiera, proseguimrio 
per le strade della montagna dove ci aspettava la 
colezione. Ed era veramente bello il posto che sce- 
gliemmo. Una folta pineta sul fianco dirupato della 
montagna, fra sorgenti e burroni, un vero paesaggio 
alpino degno di quella Svizzera che noi vediamo 
sulle incisioni, di quella tale Svizzera che subito 
mi aveva richiamata la baia di Vigo, calma ed az- 
zurra come un lago. Facemmo qui una discreta co- 
lezione e ridiscendemmo appresso, tanto che alle tre 
eravamo a bordo, dove la fatica del ritorno non ci 
fece disdegnare il pranzo che ingoiammo come lupi.. 

Subito dopo uscivamo franchi finalmente e toccava- 
mo terra per girare la città. Come potete bene immagi- 
nare, prima mia cura fudi vedere se qualche cosa esi- 
steva ancora dell’antica Vigo dei Romani e se costru- 
zioni e musei ricordavano quella del 500. Nulla! una 
completa disillusione su tutto ciò che è arte ed anti- 
chità; non ho trovato che una Corleone in costruzione. 

Strade disselciate, un miserissimo giardino pubblico 
o alameda, che si vuol dire, pochi negozi nelle due o tre 
strade possibili e dinessuna importanza, insomma un 
capoluogo di provincia e nonuuacittà importante come 
io credevo di trovare. Ritornai a bordo alle 8, non con- 
tando nel mio attivo come emozioni maggiori che la 
freschezza di una granita di limone ed un bel profilino 
spagnuolo, visto un momento prima di imbarcarmi. 

Oggi sono stato di guardia un’altra volta (sempre 
fortunato!) proprio oggi che al console viene l’idea. 
di dare un garden-party in onore della squadra ita- 
liana! Che disdetta! 

Vi assistono la 23 guardia franca, tutti gli uf- 
ficiali di bordo e l'ammiraglio. Deve essere interes- 
sante vedere la società di qui. Ora che vi scrivo, tutti 
sono ancora là e non ve ne posso dire nulla, perchè 
quando saranno arrivati, io forse avrò chiuso questa 
lettera per essere in tempo a consegnarla al postino. 
Partiremo di qui domani verso mezzogiorno per Cri- 
stiania, abbiamo in preventivo 12 giorni di naviga- 
zione, ove nulla avvenga in contrario. Si prevede 
mare cattivo nel golfo di Guascogna. 

Sono oggi arrivate in porto una cannoniera guarda - 
pesca, una torpediniera ed un caccia-torpediniere spa- 
gnuolo. Se vedeste che luridume! Sfido io che s’entu- 
siasmano tanto per la squadra italiana! 

Ed ora arrivederci ad un altro letterone da Cri- 
stiania, dove spero di trovare da parte vostra una 
posta più abbondante di quella che ho trovato qui. 

Pos 
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GIULIO ROCCO 


l’autore del Potere Marittimo ed i suci tempi 


ki O EL gennaio scorso la Lega 
Navale pubblicava 
un articolo dal ti- 
tolo: « 11 Potere Ma- 
rittimo ed uno scrit- 
tore napoletano del 
1814 ». 
| Quello scritto, che 
hits volle dimostrare co- 
me fin dai primi 
anni del secolo, molto prima che d’oltre oceano ve- 
nisse la teoria del Sea Power, un italiano di Na- 
poli avesse studiato le leggi del sistema marittimo 
e lasciato precetti di una politica del mare, si chiu- 
deva deplorando la mancanza di notizie biografiche 
dell’autore del libro JI Potere Marittimo. 

Grazie a Lorenzo Rocco, pronipote di Giulio 
Rocco, mi è permesso di dare qualche notizia sulla 
vita e sulle opere di quell’uomo illustre, del quale 
scrivo con l’animo pieno di carità di patria, lieto 
di rendere tardo tributo di omaggio a tanto ingegno 
e tanta intemerata vita di soldato, di amministra- 
tore e di pensatore. 

Giulio Rocco apparteneva a nobilissima famiglia 
napoletana del seggio di Montagna, soppresso di poi 
insieme con gli altri seggi o sedili di Napoli, per 
decreto di re Ferdinando IV nel 1800, perchè in 
quei luoghi di convegno per la discussione dei pub- 
blici affari l’ aristocrazia napoletana aveva dimo- 
strato liberi sensi e coraggio di resistenza alla po- 
litica del Governo che mirava a distruggere gli 
antichi privilegi della Città. 

La famiglia del Rocco aveva stabilito dimora a 
Lettere, nei dintorni di Castellammare di Stabia: in 
quest’ultima città egli nacque nel 1775, da Gian- 
filippo ed Anna Carlotta Massopagano, e fu battez- 
zato nel duomo. 

Per alcuni anni, fu insieme ad un fratello mag- 
giore a nome Michele, tenuto dal padre nel Collegio 
militare della Nunziatella, in quello istituto, ove, 
come era detto nelle regole di governo dettate dal 
Parisi, si educavano i giovani alla scienza militare 
«sfuggendo la bassezza di una mera pratica non meno 
che le sterili astrazioni non conducenti al mestiere 
delle armi ». 

Dopo avere chiesto ed ottenuto che i due fratelli 
Rocco fossero ammessi in qualità di cadetti in uno 


dei reggimenti nazionali dell’esercito, il padre pre 
ferì che entrambi i figli passassero nel Collegio di 
marina di Spagna, come allora costumavasi dall’ari- 
stocrazia napoletana. 

I fratelli Rocco raggiunsero nella marina spa- 
gnuola il grado di capitano di fregata: essi non 
parteciparono alle prime lotte di quella marina na- 
poletana che, come diceva il Maresca, se non giunse, 
né a’ giorni di Martinez, nè a quelli più luminosi 
di Francesco Caracciolo, ad emulare la gloria delle 
grandi repubbliche marinare della penisola, ebbe 
essa pure però il merito di avere esplicata la gio- 
vanil vigoria nelle battaglie della civiltà contro la 
barbarie, che si combattevano allora nel Mediter- 
raneo, e contribuì, quanto consentivano le sue forze 
ed i tempi, a non far prescrivere il secolare diritto 
d'Italia sull'antico lago di Roma. 

Gli eventi del tragico periodo del 1799 trovarono 
lontani i giovani Rocco e fu fortuna. Forse, essi, 
come gli altri compagni d’armi, avrebbero cooperato 
alla difesa della Repubblica napoletana con la stessa 
sorte di Raffaello Doria, di Andrea Mazzitelli, di 
Raffaele Montemayor, di Luigi De La Grenalais, di 
Giambattista De Simone, senza parlare del maggiore 
di essi Francesco Caracciolo, tutti ascesi al patibolo, 
perchè, come risulta dagli atti della Giunta di Stato, 
ora pubblicati dal prof. Sansone, furono « patrioti » 
ed avevano dichiarato di voler servire nell’attività 
di mare con tutta energia, mantenendo la promessa. 

Morto il maggiore dei fratelli, Michele, Giulio 
Rocco, chiamato dai parenti, fece ritorno a Napoli. 
Al 1° gennaio 1813 fu impiegato nelle Regie mili- 
tari qual capo di burò, e nel successivo 22 dicembre 
fu aggregato al Ministero della Marina, dove al 31 ago- 
sto 1814 fu promosso al massimo grado della ge- 
rarchia amministrativa, a quello di ufficiale di ri- 
partimento. 

Mentre adunque occupava il primo posto nell’am- 
ministrazione, Giulio Rocco scrisse e pubblicò l’o- 
pera sul Potere Marittimo, nella quale la pondera- 
zione del giudizio è unita alla critica delle regole 
allora vigenti ed alla proposta di riforme inspirate 
alle dottrine di governo illuminato e di politica con- 
veniente alla missione che tutti speravano per il 
maggiore Stato d’Italia, in quei tempi appunto agi- 
tato da un indefinito bisogno di espansione oltre il 
Tronto e da desiderî di libertà. 
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Erano allora tempi prosperi per l’amministrazione 
del Mezzogiorno. Le dottrine venute di Francia ave- 
vano trovato il paese già apparecchiato e pronto 
all'adozione delle riforme. Una pleiade di scrittori, 
di pensatori aveva combattuto il feudalismo e so- 
stenuto lo Stato nella lotta contro Roma prima della 
rivoluzione francese, onde bene a ragione un recente 
scrittore inglese, il Bolton King nella History of 
Italian Unity, riconosce che nel Reame « Civil isti- 
tutions had avanced four centuries in the nine years of 
French rule ». 

La restaurazione dei Borboni nel 1815 non tu 
sanguinaria, e neppure reazionaria come in altri 
Stati d’Italia. Nell’esercito, nell’armata, nell’ammi- 
nistrazione furono serbati quasi tutti quelli che, agli 
ordini di Murat, avevano combattuto i Borboni ed i 
loro alleati, ed eccitate le aspirazioni del prode e 
sventurato re Gioacchino alla corona d’Italia, quando 
pel 1814 «con bandiera spiegata di libertà, l’eser- 
cito napoletano corse la Italia invitandola a rom- 
pere il giogo de’ forestieri ed essere libera ed una ». 

Nel 1816, Giulio Rocco, rimasto in servizio, pub- 
blicò una Memoria sulla scelta ed istituzione degli 
allievi di marina. « È un completo programma, mi di- 
ceva il nipote dell’autore, dell’Accademia di Marina 
con norme per la scelta degli allievi, per il corso 
degli studi, per l'educazione morale e l’istruzione 
scientifica, con sennati consigli per coloro cui è af- 
fidata la direzione dell’istituto, e infine un minuto 
quadro delle sezioni, degli orari, degli esami. » Que- 
sta pubblicazione fa riconoscere che a Giulio Rocco 
molto merito spetta dell’ incremento dell’Accademia 
di Marina di Napoli, la più antica d’Italia perché 
fondata nel 1735 da re Carlo di Borbone col titolo 
di « Accademia dei Guardia Stendardi », con titolo 
imitato dallo spagnuolo: « Guardias stendartes de las 
galeras ». 

Nel 1820, scoppiata la rivoluzione per opera della 
Carboneria, che ebbe sentimento ed aspirazione uni- 
taria, prima della Giovane Italia, e ne fa tede lo 
statuto della setta pubblicato dal Saint-Edme, nel 
quale si bandisce il programma di una repubblica 
di Ausonia, con Roma capitale, Giulio Rocco ebbe 
l’incarico di tradurre dallo spagnuolo la Costitu- 
zione di Spagna che si volle adottare per il Regno 
delle Due Sicilie. 

Dopo il 1820, Giulio Rocco rimase per tre anni 
ancora nell'Amministrazione della marina, poi per 
ragioni di salute ottenne il riposo. 

Fu socio della Società Reale (sezione fisico-mate- 
matica), dell’Accademia Pontaniana, dell Istituto di 
Incoraggiamento, e gli atti di quelle istituzioni con- 


tengono diverse sue memorie, fra le quali una, letta 
alla Pontaniana Sui mezzi pei quali si può e si deve 
migliorare ed estendere l’ istruzione. 

Lontano dai pubblici affari il Rocco visse fra lo 
studio e le cure dell'educazione del nipote Emanuele, 
rimasto orfano del padre, e che più tardi fu fra i 
più valorosi discepoli di Basilio Puoti, in quella 
scuola di puristi, che bandendo la necessità di man- 
tenere pura la lingua italiana dalle scorie dei fran- 
cesismi, mirava ad infondere sentimenti d’italianità 
nell’animo dei giovani, educando ai futuri cimenti 
della vita politica l’eletta schiera di letterati e co- 
spiratori, che ebbe a guida Francesco De Sanctis, 
Luigi Settembrini, Luigi La Vista, Pasquale Villari, 
e tanti altri minori di fama, ma non minori di ardi- 
mento e di tenacia nel combattere con l’arma della 
penna la signoria dei Borboni. 

La notte dal 4 al 5 dicembre 1827, Giulio Rocco 
moriva in Napoli nella casa di sua proprietà in via 
S. Caterina da Siena, n. 24, e fu seppellito nell’ora- 
torio della confraternita dei Ss. Francesco e Matteo 
sopra Toledo. Dopo qualche anno però, costruiti i 
cimiteri fuori della città, le ossa dei sepolti nell’ora- 
torio furono trasportate alla rinfusa a Poggioreale, 
e non ebbero onori di marmo. Triste destino toccato 
pure alla salma di Giovanni Bausan, della quale non 
si trova traccia nelle sepolture della chiesa di S. Ma- 
ria degli Angeli a Napoli, onde è ignoto il lucgo 
dell’ ultimo riposo dell’ardito marinaro e pure dello 
scrittore che investigò primo in Italia le leggi che re- 
golano la possanza marittima delle nazioni. Ora un 
alto dovere spetta a quanti in Napoli e nell’Italia 
tutta hanno venerazione per le glorie nazionali. È 
dovere segnare con una lapide la casa nella quale 
Giulio Rocco chiuse la vita intemerata, e di ricor- 
dare ai presenti ed ai futuri il nome dell’autore del 
Potere Marittimo. Già il nome di un altro della 
stessa famiglia, Nicola Rocco, il fondatore della 
scienza del diritto internazionale privato, ebbe Io, 
nore di una lapide, che dalla riconoscenza civica fu 
decretato pure ad Emanuele Rocco. Che Napoli, a 
nome d’Italia, sciolga presto il debito nazionale di 
un ricordo per Giulio Rocco; questo nome che la 
Lega Navale trasse dall’ oblio, viva sul marmo 
o sul bronzo, e sia rammentato pure sulle pareti 
dell'Accademia Navale di Livorno, affinché i giovani 
ufficiali della marina italiana sappiano che un ita- 
liano scrisse del Potere Marittimo molti anni prima 
che giungessero dall’ America le teorie del Sea 
Power. 
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ER quanto si fosse indu- 
giato attorno alle bisogne 
abituali affino di consu- 
maredel tempo, il coman- 
dante non era riuscito a 
ritardare che di un quarto 
d’ora l’uscita consueta in 
quella mattinata rigida e 
chiara di dicembre. Ma 
che cos'é il guadagno di 
un quarto d'ora per un 
uomo che paventa di tro- 
varsi a tu per tu con sè stesso, e sa che nessun fra- 
stuono di folla, nessuna attrattiva di affari varrà a 
trarlo dall'isolamento che egli paventa? Tutta la sua 
giornata gli stava davanti, vuota, amara, solitaria, 
simile alle trascorse, simile a quelle di là da venire. 
La sua passeggiata lungola Riva degli Schiavoni, sino 
ai Giardini, il ritorno per le vie interne, che lo trasci- 
nava irresistibilmente a passare davanti l’arsenale, la 
tappa al Florian per il vermouth, la colazione al 
« Vapore ». Poi il suo rientrare pel disbrigo della 
corrispondenza, alla quale si attaccava come a un'án- 
cora di salvezza e, finalmente, 11 suo quasi tragico as- 
sidersi dinanzi a un foglio di carta, destinato a restar 
bianco forse per sempre, che pareva guardarlo come 
un giudice, ma innanzi al quale ostinavasi a sedere, 
per cominciare un lavoro che egli non aveva peranco 
ideato, ma che egli si era imposto. 

Tutto il resto della giornata, il pranzo col capo di 
stato maggiore del quale era intimo, la capatina al 
Circolo Militare o a teatro, eran nulla, al confronto 
delle due o tre ore angosciose che egli passava da- 
vanti a quel foglio di carta, colla testa fra i pugni 
chiusi e il cervello in turfiulto alla ricerca di qualche 
cosa che egli aveva dentro e non voleva uscire: una 
specie di riassunto di tutto quello che egli aveva 


visto, pensato, progettato in pro della Marina, e 
che ora rifiutavasi a prendere una forma. Con quel 
foglio di carta tornava, sistematico, inesorabile, a 
rizzarglisi di fronte il terribile punto interroga- 
tivo che lo inseguiva da tre mesi: « Dunque io non 
sono nulla? » 

E Je parole del foglio d'ordine ministeriale, 
quelle fredde parole che gli si erano incise nel 
cuore col loro stile sbrigativo, gli tornavano ad 
apparire: « Il capitano di vascello N. N. è collo- 
cato a riposo per ragione di età, a datare dal 20 set- 
tembre 1900, ed è ascritto con pari data alla Riserva 
navale. » 

E non vi era nulla di più sconsolato di quel suo: 
e Io sono nulla », mormorato talora coll’accento di 
un maniaco nel silenzio della stanza. 

Alla Marina egli aveva dato tutto së stesso; i suoi 
sogni, le sue ambizioni, il svo cuore, la sua salute... e, 
dell’opera sua, nulla sarebbe rimasto. Egli aveva ri- 
fiutato di farsi una famiglia quando, rimasto solo al 
mondo, vi era stato tentato; egli non aveva brigato 
alla ricerca delle buone destinazioni per quel suo 
culto della dignità personale che arrivava in lui al- 
l’esagerazione. Egli non si era addormentato un giorno 
solo sopra un dovere da compiere, egli non era rifug- 
gito da una responsabilità e non aveva chiesto perciò 
nulla, se non l’onore di morire in servizio attivo. Di 
tutto ció che cosa restava ?... 

Una sola cosa aveva saputo fare: amare la Marina. 
Ed era rimasto arretrato di trent'anni, e un giovane 
ministro che egli ricordava sott'ordini a lui (oh! un 
giovane di talento, innegabilmente e pieno di nobili 
ardimenti) gli aveva chivso la via inesorabilmente. 
E un dubbio atroce straziava l’anima del coman- 
dante: « Io mi sono illuso quando ho creduto di fare 
il mio dovere. Non lo facevo, non lo facevo... » 


334 LA LEGA NAVALE 


* 
xk 


Quella mattina, mattina di Natale, egli aveva sen- 
tito che la giornata sarebbe stata più vuota, se pos- 
sibile, più dolorosa delle solite. Vi sono giornate 
nelle quali la gaiezza è nell’aria, e la gioia traluce 
nel volto della gente con una evidenza, una irrefre- 
nabilità che appaiono impertinenti a chi non ha una 
famiglia, un nido proprio. 

Lui, la sua grande, la sua sola famiglia, l'aveva 
perduta. Le visite ufficiali, le cure speciali che egli 
dedicava ai marinai in passato, non avrebbero riem- 
pito il suo tempo quel giorno. 

Si mise in via non per tanto, la via consueta; già 
schiavo dell’abitudine, già noncurante di combat- 
terla. Come sempre egli non vedeva, non s'interes- 
sava che dei marinai. Il suo occhio esercitato ad af- 
ferrare le più insignificanti sfumature del contegno, 
del vestiario, dell’andatura di chi porta il solino, 
scopriva a prima vista tutti quelli venuti in licenza 
qualche giorno pel Natale, dalla squadra o dai vari 
porti di sverno. 

E come egli non puteva, non sapeva dimettere 
un abito entratogli nel sangue, gli accadeva di ab- 
bracciarli tutti con uno di quegli sconcertanti sguardi 
soldateschi che ricercano l’anima di un uomo e fan 
l’effetto di uno squillo di tromba che dia l’attenti. E 
i marinai, pur non conoscendolo, gli passavano 
accanto levando istintivamente il sigaro di bocca, 
acconciandosi il berretto, abbassando il tuono 
della voce, intimiditi a quel suo aspetto nel quale 
s’ indovinava l’ ufficiale di marina lontano un 
miglio. 

Il comandante, invaso da una specie di acre dol- 
cezza, si sentiva rinascere alla vista di quelle faccie, 
delle quali non una gli era nota, ma sulle quali leg- 
geva come in un libro aperto. Per la prima volta, dopo 
la sua uscita dal servizio, ritrovava il marinaio ve- 
ramente marinaio, baldo, sicuro, un po’ millantatore 
che le squadre naviganti ci restituiscono e che.ë così 
differente da quello che sta a marcire nei diparti- 
menti e si vede a terra nelle epoche normali. 

Ogni tanto doveva rispondere al saluto di un vec- 
chio sottufficiale che lo aveva navigato e passava con 
una rigidezza inconsueta, portando la mano al ber- 
retto con un gesto che significava più di un saluto e 
voleva dire: Si ricorda di me?... 

Egli avrebbe voluto fermarli tutti, parlare con 
tutti, ma una specie di pudore lo tratteneva, una 
paura di tradirsi, di dire troppo, di lasciar indovi- 
nare la piaga che sanguinava in lui. 

Ma, sboccando sulla Riva degli Schiavoni, un 
giovane macchinista lo rasentò così davvicino e tirò 
dritto con uno: scusi, così frettoloso, così spicciativo, 
che egli senti salirsi il sangue alla testa. Non aveva 


fatto dieci passi però che udì uno scalpiccio affret- 
tato dietro di lui. Un momento dopo il sottufficiale 
gli ripassò accanto, lo sorpassò per una ventina di 
metri e quindi fece un brusco dietrofront avanzan- 
dosi, cogli occhi fissi nei suoi. Alla sua altezza si 
fermò, fece fronte a lui e, ritto sull' attenti, portò la 
mano al berretto con un gesto così vivo, così mar- 
ziale, che il comandante si fermò. 

I macchinisti, a torto od a ragione, non passano in 
marina per gente molto tenera delle esteriorità mili- 
tari, equella eleganza soldatesca di contegnoera più ri- 
marchevole appunto per la persona dalla quale veniva. 

Il comandante stette un po’ incerto cercando di 
mettere un nome sotto quegli occhi che continuavano 
a fissarlo e non vi riesci. Sentiva però che egli aveva 
conosciuto, e bene, il giovane sottufficiale che gli 
stava d'innanzi. 

— Dove ci siamo navigati? gli chiese per vedere 
se il nome della nave potesse richiamargli alcunchè. 

— Non ci siamo navigati, comandante, ma ella era 
aiutante maggiore alla scuola macchinisti nell’ 85 
quando ne sono uscito io. 

— Ah! e si chiama? 

— Di Pieri. 

— Ah! bene, ricordo. Ora è in licenza, vero? Dov'è 
imbarcato? 

— Sulla Caprera. 

— E in servizio come ci sta? Ha navigato molto? 

— Sempre, dall’uscita dalla scuola, comandante. 
Son passato da una campagna a un’altra. 

— L'ha cercato lei? 

— Si, comandante. 

E comandante, e comandante... Egli ebbe un sor- 
riso. Capiva bene. Voleva il Di Pieri dirgli che, per 
lui, egli era sempre il suo comandante, che non erano 
le spalline che gliel’avevano fatto considerar tale in 
passato. 

— E la promozione a ufficiale? — gli chiese. 

— Spero a marzo. Son già candidato. 

Egli stette un po’ guardarlo, poi gli stese la mano. 

— Buona fortuna! 

L’altro, confuso, non vedeva, non poteva credere 
che quella mano fosse per lui. Poi avanzò timida- 
mente, religiosamente, la sua e se la senti serrare 
soldatescamente. 

Perdette completamente la bussola, volle fare un 
passo indietro, non ricordandosi che, parlando, si 
erano tirati in disparte e lui aveva il muro alle 
spalle, e risalutò, gotfo, impacciato, cogli occhi lu- 
cidi di intenerimento e di orgoglio. 

Il comandante proseguì la sua strada, scosso a sua 
volta, per riflesso, da quella commozione viva, in- 
tensa che egli aveva indovinato. Le poche parole 
scambiate col sottufficiale gliel'avevano ripresentato 
vivo alla memoria come l’aveva conosciuto quindici 
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anni prima, birichino imberbe, ribelle a ogni freno 
di disciplina. 

Non era stato certo uno dei migliori allievi. In- 
telligente, ma svogliato, e bizzarro sopratutto ; adu- 
nando in sé tutte le debolezze, tutti i falsi amor 
propri della sua età. Tutte le alterazioni della divisa 
che compendiano la suprema eleganza dei marinai, 
tutti i soprannomi ai professori ed ai sottufficiali, 
tutti i motti salaci che risuonavano in piazzetta al- 
Vora della ricreazione, erano suoi. Ma ciò che era 
disperante in lui era il rifuggire che faceva da tutti 
i piccoli doveri della disciplina, così facilmente scam- 
biati dai giovani per capricciose angherie. 

Quella storia del saluto ai superiori, per esempio, 
non gli era mai potuta entrare. Il comandante ricor- 
dava di averlo dovuto castigare, precisamente perchè, 
una sera, al passeggio in piazza S. Marco, l’aveva 
visto fare una diversione a destra per sottrarsi al- 
l’obbligo di salutarlo. E interrogato, il giorno se- 
guente, sul perchè del suo contegno, aveva risposto 
candidamente che si vergognava a far quelle cose 
quando era in compagnia di borghesi. 

Oh! le parole roventi colle quali egli l’aveva bollato 
quel giorno, davanti agli allievi radunati in piazzetta! 

Ebbene, quel saluto omesso, non pareva, in condi- 
zioni così caratteristicamente opposte, restituito a 
quindici anni di distanza? Quella diversione fatta 
apposta per rendergli omaggio, in antitesi così per- 
fetta coll’altra diversione intesa a sottrarglielo, pote- 
vano dirsi un ravvicinamento fortuito di circostanze 
o non erano piuttosto la conseguenza naturale, l’ine- 
vitabile germinare di un seme deposto da lui, un 
tempo, in quell’anima ribelle? 
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Per la prima volta dopo tanto tempo il coman- 
dante, rientrando da colazione, guardò con occhio 
distratto la corrispondenza e, sedutosi a tavolino, la 
ripassò senza aprirla. Fiutò due o tre buste che pel 
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loro formato saltavano agli occhi fra la valanga di 
biglietti di augurio, scorze senza decidersi a leggerlo, 
un opuscolo atteso impazientemente; quindi, viva- 
mente aprì la cartella che stava sul tavolino e in- 
tinse la penna. 

Egli aveva bisogno di ritrovarsi dinnanzi a quel 
grande foglio di carta bianca che paventava altre 
volte e lo accomodò sul tavolo con una palmata. Ri- 
mase un momento colla penna levata, la fronte nella 
mano, l’occhio assorto, quindi cominciò a scrivere 
senza esitazioni, senza pentimenti, con una bella cal- 
ligrafia slanciata d’uomo ardente, sicuro come se uno 


gli dettasse dentro: 


Dei fattori morali della coesione militare. 

E continuava. Tutto il piano dell’opera che gli tu- 
multuava nel cervello da un mese, prendeva forma 
concreta, fluiva in pochi titoli concisi, largamente 
sintetici, che gli aprivano dinnanzi vasti orizzonti 
di lavoro proficuo. 

Tutto il materiale accumulato in trent'anni di os- 
servazione passionata e affettuosa vi avrebbe trovato 
posto, ed egli scopriva ora un altro uomo in sé, un 
giovane ribelle, che mai aveva sospettato, un turbo- 
lento rivoluzionario che recava tutto un sistema di 
educazione rinnovatrice. Egli sentiva che dalle sue 
pagine severe sarebbe salita la condanna di vieti si- 
stemi, arretrati collo spirito dei nuovi tempi, non più 
adatti a creare i marinai che la nuova marina do- 
manda. E a quest'opera di distruzione e di edifica- 
zione si accingeva colla fede di un apostolo poichè 
aveva ritrovato sè stesso. Egli non si chiedeva 
più, come al mattino, quel che resterebbe della 
opera sua. Tutto il seme generoso da lui sparso a 
piene mani, germinava; tutto l’ardore dell’anima sua 
trasmigrava in altre anime che avrebbero continuato 
lui stesso e che avrebbero amato la Marina come egli 
l’aveva amata. 


LuciANo BOLLA. 


336 LA LEGA NAVALE 


Rassegna dell’ estero 
"ege — 


| L Marine Engineer del 1° settembre con- 
tiene alla sua rubrica: Naval Matters- 
Past and Prospective, alcune consi- 
derazioni che meritano di essere 
commentate. Intanto ecco la cita- 
zione integrale: 

« Se v'è qualcosa di ulteriore che 
le ultime grandi manovre navali 


abbiano dimo- 
strata, questa va 
determinata nel- 
la necessità di 
una squadra di 
riserva che, com- 
posta di unità 
nuove e veloci, 
mantenga il do- 
minio della Ma- 
nica durante 
l’ assenza della 
squadra ugual- 
mente adibita a 
questo tratto di 
acque domesti- 
che »...« La su- 
periorità nume- 
rica non giovò 
all’ ammiraglio 
Noel per cagione 
della costui immobilità. Prima che le manovre comin- 
ciassero, sir Gerard Noel era riguardato come mari- 
naio più praticamente esperto che sir A. K. Wilson, 
giudicato dai più come un teorista. Questi ha stabilito 
la sua riputazione come marinaio, stratego e tattico»... 
« Il facile carbonare influi molto nel trasferire la supe- 
riorità d’una squadra sull’antagonistica. L'ammiraglio 
Wilson aveva navi con carboniere più vaste che le 
avversarie: e l'ammiraglio Noel, d'altra parte, fu for- 
zato ad andarsene a Portland per carbonarvi, mentre 
il suo rivale faceva strage di navi mercantili nella 
Manica. Portland, al pari di altre stazioni navali, non 
possiede la migliore attrezzatura per carbonarvi, e 
l’Ammiragliato farebbe bene a studiarla lezione e porre 
rimedio allo stato di cose ». 

Dunque, a malgrado di programmi successivi, ed 
eseguiti dentro i limiti tracciati dalla potenzialità in- 
dustriale del paese, la situazione anormale del paese 
istesso, la cui produzione agricola è insufficiente al 
nutrimento delle grosse agglomerazioni cittadine, porta 


Gruppo d” ufficiali a bordo del Duilio. 


per conseguenza la impellente necessità di un ulte- 
riore e maggiore sviluppo del naviglio. È l’abisso che 
invoca l’abisso del detto latino. 

Non tocca a noi intervenire nel dibattito intorno al 
relativo merito di due egregi ammiragli. Ma nem- 
meno possiamo dimenticare che anche a sir Gerard 
Noel, allora plain lieut. Noel, si rimproverò essere 
un teorico e nulla più; fu quando vinse il premio al 
concorso bandito 
dal” U. S. Insti- 
tution, per un 
trattato sulla 
guerra moderna 
che ebbe per ti- 
tolo: Gun, ram 
and torpedo e 
fece chiasso: ro- 
ba del 1877 o giù 
di lì. 

La questione 
dell’ attrezzatu- 
ra dei porti di 
rifornimento di 
carbone è fra le 
più importanti 
del giorno d’og- 
gi. Invocol’aiuto 
dei miei colleghi 
della Lega Nara- 
le per indurre il 
nostropaesea far 
quanto meglio si 
deve e sì può. 
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È il destroyer adatto alla cattura di un grosso cargo- 
boat? Questo argomento è trattato dal Marine Engi- 
neer e val la pena di sottometterlo ai lettori. Cat- 
turare deve intendersi nel miglior senso navale che 
è: impadronirsi di un bastimento nemico e portarlo 
o dirigerlo dove si voglia. Or bene, nel primo come 
nel secondo caso, fa d’uopo mettere a bordo del cat- 
turato un equipaggio proprio che tenga in rispetto 
l'equipaggio prigione. Come tutti sanno un destroyer 
da 80-90 tonnellate, cioè del modello più diffuso, il 
cui equipaggio è di sessanta uomini, non ha punto 
gente di soverchio, nè può distrarne per mandarla a 
far guarnigione di un piroscafo che può avere un 
equipaggiamento di una cinquantina di uomini, per 
conseguenza numeroso abbastanza per riprendere pos- 
sesso della nave manomessa. I destroyers dunque non 
si possono ritenere adatti al servizio di blocco e cattura. 
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di piroscafi mercantili, che è tanta parte di una guerra 
che funesti le nazioni ricche di naviglio commerciale, 
cioè l'Inghilterra e la Germania. 

Vi sono persone più numerose di quanto non si 
creda, cui manca l’idea precisa delle benemerenze delle 
marine militari. Ecco un esempio dell’ utile «he può 
dare al mondo intero ed alla industria dei tras: orti 
la marina britannica. 

Nell'anno 1900 essa ha impiegato 66 ufficiali, di cui 
45 idrografi, a far nuove carte o a correggerne d'an- 
tiche. L'equipaggiamento delle navi ad hoc esigette 
628 marinai e graduati. Nel corso di 12 mesi è stata ac- 
certata la posi- 
zione di 272 roc- 
cie pericolose ai 
naviganti; 42 di 
queste furono 
scoperte e rile- 
vate da navispe- 
cialmente idro- 
grafiche; 18 da 
navi di S. M. in 
ordinaria navi- 
gazione; 12 da 
navi forastiere 
ed anche britan- 
niche (ma mer- 
cantili); 9 da na- 
vi che ci diedero 
dentro colla pro: 
ra; e infine 201 
furono argomen- 
to di rapporto a 
governi esteri e 
coloniali. 

Si sono trac- 
ciate carte di 
1167 miglia correnti la costa, e furono eseguiti scan- 
dagli in 10,733 miglia quadrate di mare; andarono a 
stampa 102 carte nuove; infine la tiratura di carte e 
piani di porti o rade emessi per richiesta delle navi 
di ogni nazione è stata di 680,207. 
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Si può scherzarvi su come fanno taluni giornali 
inglesi, ma lo scherzo mi pare imprudente, e mi ri- 
corda il tempo nel quale al Parlamento inglese vi 
furono alcuni (uno, ahimè! era ammiraglio, lord Cla- 
cenec Paget) che canzonarono la Gloire ideata ed ese- 
guita da Dupuy de Lòme. Si può scherzare dunque 
sui sottomarini francesi, ma essi s'impongono alla 
attenzione generale. E dal Yacht del 17 agosto traggo 
alcune statistiche assai interessanti. 

« Anteriormente al programma navale del 1900 — 
dice P. Le Roll. l’autore dell'articolo — avevamo già 
12 sottomarini, quali del tutto allestiti, quali sotto 
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le prove, quali sullo sealo: il Gymno?e, il Gustave Zédé, 
il Morse, il Narcal già in servizio e il Français, 
l’Algérien, il Farfadet, il Gnóme, il Lutin, il Korri- 
gan, la Syrène e il Triton. L’anno scorso, due som- 
mergibili autonomi, il Silure e 1 Espadon, contenuti 
nel programma nuovo, sono stati iniziati a Cherbourg; 
saranno senza dubbio terminati a fin d’anno, il che 
permette asserire che nel corrente del 1902 avremo 
14 sottomarini in istato di combattere. 

«Il bilancio del 1901 comprendeva la costruzione di 
8 nuovi sottomarini ma, in virtù dell’autorizzazione 
data dall’art. 70 della legge delle finanze, si è potuto 
portare quel numero a 20; e prossimamente se ne 
metteranno sullo scalo altri 8, ciascuno dei quali di 
modello diverso e che serviranno di studio per la scelta 
del nostro tipo 
d'offesa, che s'in- 
tende adottare e 
riprodurre. » 

È lecito ripor- 
re fede o no nei 
sottomarini, è 
lecito forse (co- 
me un veterano 
marino che di- 
mora in Firenze) 
dire che ha, en- 
trando in servi- 
zio, patteggiato 
collo Stato di an- 
dare per mare e 
sul mare, ma 
non sotto marc; 
ma è anche certo 
che di fronte a 
qualsivoglia svi- 
luppo numerico 
di modello di na- 
ve, le nazioni vi- 
cine (il caso no- 
stro è anzi di nazione contigua) non possono aste- 
nersi dal fornire il loro naviglio di navi, non dirò 
identiche, ma congeneri. E spigolo ancora dall’arti- 
colo di P. Le Roll. 

« I 20 nuovi sottomarini sono tutti omogenei, 
dislocano 68 tonnellate, sono lunghi m. 23,00, lar- 
ghi 2,26, e ne pescano 2,41. L’elica è messa in moto 
dall’elettricità fornita da accumulatori. Il cammino 
previsto è 8 nodi, l’equipaggiamento è di 1 ufficiale 
e 4 uomini. Il prezzo è sensibilmente più debole che 
quello dei modelli precedenti: circa 305,400 franchi 
per unità. 

Poco su, poco giù è il prezzo unitario delle prime 
torpediniere che Yarrow e Thornycroft vendettero a 
tutti i governi nel 1875-79. Più tardi il prezzo calò, 
e di molto anche. 

« Il 1904 segna un raddoppiamento di attività, perchè 
tutte le unità intraprese nel 1901 saranno allora en- 
trate in servizio. Si costruiranno 26 sottomarini, di 
cui 8 a Rochefort, 10 a Cherbourg e 8 a Tolone. 


338 LA LEGA NAVALE 
‘i E 1ilrl]l1 / __ 8@—@%“’ #e.0’./ 0.0... 2.5 ia uu 


Saranno allestiti tutti nel 1906, anno in cui ne 
avremo 68.» 

Il secondo inciso l’ho messo apposta dopo il mio 
commento per dare a quest’ultimo maggior valore. 

Una marina che sorge e che merita tutta l’attenzione 
della nostra che risorge, è la Canadese. Nella statistica 
pubblicata recentemente dal governo del Canadà si 
rileva che, quantunque lo sviluppo dell’armamento vi 
sia osteggiato dal clima che congela nell'inverno acque 
di porti e corsi di fiumi navigabili, nonchè dalla pros- 
simità degli Stati Uniti, concorrenti temibili nell’in- 
dustria in genere ed in quella dei trasporti in ispecie, 
il naviglio nel 1899 vi saliva a 679,000 tonnellate di cui 
271,000 a vapore. Nel 1900 queste ultime raggiunsero 
la cifra di 293,000. Le leggi assicurano alle bandiere 
italiana, tedesca, danese, svedese, norvegiana ed ar- 
gentina il diritto di esercitare il cabotaggio nel Ca- 
nadà, perchè appartengono a nazioni che (a mio cre- 
dere molto giustamente) permettono alla bandiera 
inglese di esercitare sulle loro coste il cabotaggio, a 
titolo di reciprocità. La costa canadese presenta dif- 
ficoltà di vario genere, ad attenuare le quali il governo 
di colà ha costruito 869 fra fari e fanali, 24 sirene a 
fischio e 40 a corno, la cui spesa totale di manteni- 
mento raggiunge annualmente 2,500,000 franchi. Nel 
Canadá vi sono 4 bacini di carenatura, tre sull'Atlan- 
tico, uno nel Pacifico: hanno le seguenti lunghezze: 
m. 178, 135, 181 e 85. 

Codeste informazioni riguardanti il Canadà sono 
date dall Yacht del 81 agosto, il quale mi fornisce 
anche un’informazione preziosa e che dimostra come 
sia vano sperare esercitare l'industria moderna dei 
trasporti fuorchè con organismi robustissimi. Siccome 
Pierpont Morgan ha comprato la Leyland Line inglese, 
il signor Ellerman che n'era il direttore, ha a sua 
volta acquistato la City Line di Glascovia, composta di 
14 piroscafi (da 2500 a 4000 tonnellate l'uno) e che 
traffica da Glascovia a Calcutta, con scalo a Bombay. 
Contemporaneamente l'Ellerman ha anche comprato 
la porzione della Leyland che percorreva il Mediter- 
raneo, nonchè la Papajanni Line; un totale di 440,000 
tonnellate a vapore. 

sa 

Forse non a tutti i lettori della Lega è noto che 
la tensione tra la Francia e il Sultano, la quale mi- 
naccia turbare la tranquillità della Turchia, ha un 
motivo ed un’origine marittimi. Ecco come ne parla 
il Journal, periodico che sta togliendo al Figaro i 
suoi migliori redattori e, per conseguenza, molti lettori: 

« È notorio che la concessione della costruzione e 
dell’esercizio delle calate di Costantinopoli, per molti 


anni, fu accordata ad una compagnia francese, il cui 
rappresentante in Turchia è il signor Granet, già mi- 
nistro delle poste e telegrafi. La compagnia, a diverse 
riprese, ha incontrato difficoltà svariate. Si è trovata 
di fronte specialmente agl’interessi potentissimi delle 
società indigene che esistevano prima della conces- 
sione, dell'industria della Mahonne (nome che hanno 
colà le chelandie) e di quella dei kammals o facchini 
(l'origine del vocabolo genovese camallo), i quali mal 
si accomodano ai sistemi moderni ed economici di 
sbarco. » 

Non tutto il mondo è scevro da certi peccati che 
alla Turchia si rimproverano. Anche in alcuni porti 
italiani (e non del mezzogiorno, badiamo, metto i 
punti sugli i, ma di una delle regioni virtuose ed au- 
stere) lo spirito moderno lotta, non vittoriosamente, 
contro gli interessi privati di assemblee e di chiesuole 
e di piccoli érust che hanno in mano l’arma formida- 
bile, la scheda elettorale. Potrei raccontare cose co- 
miche al riguardo, ma questa non n’è la pruvincia. 


«ta 


Nel Moniteur de le flotte del 31 agosto, Marc Landry, 
che è il mio amico carissimo Maurice Loir, consacra 
alle navi a turbo-motore un articolo che vale la pena 
imbreviare: 

«I successi della Turbinia e della Viper (colate mi- 
seramente a picco presso Alderney, durante le ultime 
grandi manovre) hanno condotto alla costruzione di 
un piroscafo mosso da turbine, il King Edward, lungo 
85 metri e largo 9. La sua velocità alle prove è stata 
di nodi 20,48, risultato notevole, anche dopo i 82 nodi 
della Turbinia e i 36 della Viper, posto che non ci si po- 
teva lusingare di conseguire cammini straordinari su 
scafo diverso da quello delle torpediniere e che 8500 ca- 
valli animavano. Il consumo di combustibile è stato 
minore che su piroscafi simili, mossi da macchine a ci- 
lindri. A codesti due vantaggi p:incipali altri se ne 
aggiungono ugualmente interessanti, cioè: poco in- 
gombro in altezza della macchina, il che concede con- 
sacrare maggiore spazio ai viaggiatori: assenza di tre- 
pidazioni: andamento silenzioso degli organi motori. » 

Agli Stati Uniti pare che i vantaggi del turbo-mo- 
tore siano già apprezzati, o almeno, si cerchi met- 
terli in lire, soldi e denari: perchè una compagnia 
sì è costituita per far esclusivamente turbo-motori per 
propulsione di navi. Sperasi così di fare un materiale 
da passaggeri che percorra a 80 nodi orarî la di- 
stanza Nuova-York-Liverpool. La compagnia Parson, 
che esercita il brevetto omonimo, ha intanto pro- 
posto alla Cunard di animare di un turbo-motore uno 
dei suoi piroscafi, garantendone la normale traversata 
in b giorni, cioè a ragione di 26 nodi orarî. Se sa- 
ranno rose, fioriranno. 

JACK LA BOLINA. 


Tutte le comunicazioni dirette alla Lega Navale devono d' ora innanzi essere indi- 
rizzate alla TIPOGRAFIA E. VOGHERA, Corso d Italia, n. 34 - ROMA. 
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Avvenimenti 
e Notizie | 


Il cleptoscopio pei battelli sottomarini. 


Nei giorni scorsi è stato sperimentato al Ministero 
della Marina, in presenza del ministro Morin, di am- 
miragli e di ufficiali superiori del Ministero, il clep- 
toscopio degl’ingegneri Russo e Laurenti del nostro 
Genio navale. 

È un apparecchio ottico che permette ad un sotto- 
marino che navighi sott'acqua di vedere l’orizzonte al 
disopra della superficie. 

Gli apparecchi di visione indiretta, comunemente 
chiamati periscopi, avevano finora il difetto di abbrac- 
ciare un piccolissimo campo (tre o quattro gradi al 
massimo), per modo che anche con piccolissimo movi- 
mento di rollio o di beccheggio del battello, si perdeva 
facilmente di vista il bersaglio. Così erano il periscopio 
del Laurenti applicato al nostro sottomarino Delfino, 
così era quello del maggiore Daudenard, applicato al 
sottomarino francese Gymnote. I Francesi credettero di 
aver fatto un gran passo col periscopio panoramico 
Mengin-Laussedat di cui fu fornito il Gustave Zédé, 
ma anche quest'apparecchio non è che una soluzione 
imperfetta del problema, poichè dal punto di vista mi- 
litare ha il difetto di presentare delle enormi dimen- 
sioni (circa 40 centimetri di diametro) ciò che può farlo 
facilmente scorgere dalle navi nemiche; dal punto di 
vista ottico dà le immagini molto deformate e che 
occorre esaminare a piccole zone col microscopio. 

Ia questi ultimi tempi abbiamo avuto invece in Ita- 
lia, non però contemporaneamente, due invenzioni, che 
risolvono in modo brillante e completo la questione 
della visione indiretta pei sottomarini: il cleptoscopio 
già nominato, e il telops più anziano dell ing. Triulzi 
dell'officina Galileo. 

Questi apparecchi non sono che periscopi panora- 
mici, cioè a grandissimo campo ad immagini naturali 
e senza deformazioni; il cleptoscopio dà dei panorami 
di 60 gradi di campo. Il risultato è così sorprendente 
che, non conoscendone il principio, si crede di essere 
innanzi ad un paradosso ottico. 


Mediante questi apparecchi si potrà, stando in un 
sottomarino, vedere l’orizzonte al disopra come si ve- 
drebbe se l’occhio fosse portato alla estremità supe- 
riore dell'apparecchio stesso. Dal lato militare il clep- 
toscopio presenta poi il vantaggio della quasi invisi- 
bilità, poichè anche per lunghezze rilevanti (6 metri 
e più tra le estremità dell’apparecchio) non sporge 
dall'acqua che un piccolo tubo di una dozzina di cen- 
timetri di diametro. 

Il Ministro s'è vivamente rallegrato cogl'inventori 
per l’utilissimo apparecchio di cui essi hanno dotato 
la nostra Marina. D’un cleptoscopio Russo-Laurenti 
verrà subito fornito il nostro sottomarino Delfino, il 
quale, se per ora, è l’unico sottomarino che posse- 
diamo, avrà per compenso un apparecchio di visione 
indiretta superiore a quello di tutti i sottomarini 
esteri. 3 

L'apparecchio sperimentato al Ministero, per ordine 
del Ministro sarà fra giorni spedito a Spezia. 

Sappiamo che l'officina Galilei di Firenze avanza 
delle eccezioni rivendicando la priorità e la privativa 
dell'apparecchio. 


La navigazione del golfo di Napoli. 


È stata comunicata ai giornali la seguente mirabo- 
lante notizia: 

e Si è costituito il Consiglio d'amministrazione della 
nuova Società di navigazione del Golfo: ammiraglio 
Corsi, presidente; comm. Betocchi, cav. Roberto De- 
sanna, ing. Capuano, signor Luigi Manzi, Carlo Asel- 
meyer, rappresentante Napoli « del Lloyd germanico», 
signori Reichlin, Anniser von Oxile, consiglieri. 

« Nella combinazione i Tedeschi entrano per seicen- 
tomila lire, gli altri per quattrocentomila. 

« La nuova Società comincierà a funzionare a set- 
tembre. I due piroscafi tedeschi Nixe e Najade, che 
già fecero il servizio nel Golfo, si uniranno ai migliori 
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piroscafi della cessata Societá Manzi. Altri due piro- 
scafi nuovi sono in costruzione. 

« Il Manzi resta come direttore. 

« Tl personale si comporrà di elementi nostrani ». 

Sarebbe stata infatti graziosa che il personale fosse 
stato forastiero con le magnifiche paghe che si usa 
dare nel golfo di Napoli! 

Come si vede le voci che già da tempo correvano 
che la compagnietta Manzi sarebbe stata assorbita dal 
« Lloyd germanico » hanno avuto conferma, nè vale os- 
servare che v'ha una minoranza di azioni che parrebbe 
posseduta da elementi nostrani (1) 

Rimane constatato che malgrado la sovvenzione po- 
stale largita dallo Stato, questa compagnietta Manzi, 
il cui rattoppato materiale è ben noto nel golfo di 
Napoli, ha finito col cadere in mano di Tedeschi i quali 
hanno avuto la bontà di lasciar nominare un ammi- 
raglio banchiere al posto di presidente del Consiglio 
d'amministrazione e l'ex Manzi a quello di direttore 
della compagnia. 

Oh gran bontà del « Lloyd germanico sl Oh grande 
arditezza dei capitalisti napoletani armatori, banchieri 
ed ammiragli! | 


« The Italian Review ». 


Far conoscere il nostro paese agli stranieri; farlo 
conoscere nella sua politica, nella sua economia, nella 
sua arte moderna; in tutto lo sviluppo che da poi che 

Italia è nazione una e indipendente, s'è venuta via 
via svolgendo fra noi, è il compito che si è dato questa 
rivista, destinata per la importanza dei redattori, delle 
materie trattatevi e della eleganza della rivista stessa, 
ad occupare uno dei primi posti fra le importantissime 
riviste inglesi. 

Prevale fra noi, da certo tempo, un brutto costume 
di dir male di noi stessi e del nostro paese. 

Se uno straniero maligno e poco benevolo all’Italia -- 
un nazionalista francese, diciamo — si desse la briga 
di raccogliere i giudizi dati su l’Italia da molti Ita- 
liani, noi arrossiremmo certamente — di tanta rabbia 
quanta vergogna — trovandoci macchiati di tanti e 
tanti peccati mortali, quanti ce ne appioppano i sa- 
pienti delle scuole e delle critiche nuove. 

È} vero che la raccolta conterrebbe, per una verità, 
novantanove menzogne; ma questo poco importa, visto 
e considerato che le menzogne non sono smentite, o lo 
sono tanto blandamente, pudicamente e sommessa- 
mente che noi restiamo, a marcissimo dispetto della 
verità, il popolo più brigantesco, più ignorante, più 
disperato, più rifinito, più corrotto, più vecchio dei 
popoli del mondo! 

E gli stranieri che non sentono suonare, sul conto 
nostro, che una sola campana, scrivono a proposito di 
noi delle bestialità madornali, e s'imaginano che noi 
siamo ancora il popolo dei Lazzaroni di Re Nasone. 
Molti Inglesi vengono in Italia con la segreta spe- 
ranza di veder da vicino qualche banda di briganti; 
e una signorina francese mi domandò una sera, se è 


vero che noi Italiani usiamo andare in campagna por- 
tando con noi il trombone: e che giriamo le città col 
revolver in tasca ed il coltello in cintola. È anche 
vero che la signorina non era mai stata in Italia e 
che gli Inglesi se ne tornano a casa con l’ amarezza 
di non essere stati neppure un pochetto ammazzati 
da qualche brigante. 

Ora far conoscere l’Italia tale qual è veramente; 
dire di noi e delle nostre cose agli stranieri — e so- 
pratutto al popolo inglese, che ha grandi predilezioni 
per l’Italia — è cosa utile al sommo grado; è opera 
patriottica, è dovere di cittadini che sentono la di- 
gnità di se stessi e del loro paese. | 

In Italia ci sono bellezze del tutto ancora ignorate ; 
ricchezze che noi, fin’ora, abbiamo valutate male; il 
nostro sviluppo industriale ed economico ci dà, ora, 
il diritto di stare a pari delle più fortunate nazioni 
d' Europa, di quelle che quando noi eravamo ancora 
un popolo diviso e suddiviso in piccoli e miseri sta- 
terelli erano già da lunghi secoli nazioni commercianti, 
industriali e fortunate. 

Poichè di questo fatto bisogna tener conto, di questo 
fatto che i Geremia del nostro paese trascurano: che 
tutto quello che noi abbiamo fatto fin qui, lo abbiamo 
fatto in trent'anni; che soltanto in cinquanta anni, 
poco più, noi ci siamo costituiti a popolo ed abbiamo 
saputo diventare un popolo che vuole e che può, e 
che potrà tanto più, quanto meno saranno le inesat- 
tezze (partigiane o no) dette e scritte sul suo conto. 
Certo non siamo, ancora, la prima nazione d’ Europa; 
ma dimostriamo, col fatto, d'essere degni veramente 
delle parole con le quali il Poeta ci chiamò: 


Itala gente da le molte vite. 


Or dunque questa rivista, sorta per iniziativa di 
pochi animosi, decisi a dire la verità schietta sul 
nostro paese, è notevolissima opera, e ci auguriamo 
che le sia continuata in Italia ed all’estero la sim- 
patia e l'appoggio che ha saputo meritarsi fin qui, e 
le auguriamo risultati tali, quali ogni anima since- 
ramente italiana può augurare ad un’opera utile alla 
Patria. 

À. AGRESTI. 
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Abbonati morosi - A norma di quanto ë detto nella 
testata della Lega Navale i sigg. Abbonati che non 
hanno disdetto l abbonamento, lo hanno implicitamente 
rinnovato. 

Preghiamo perciò quelli che sono ancora morosi a 
volere inviare l importo dell'abbonamento alla nostra 
Amministrazione - Corso d’Italia, 34 - Roma. 


Cav. GAETANO RIMASSA, gerente. 


Agente In- 
Gomand. A. M. MASSAR Re 
nale per Brevetti d’invenzione. — Rappresentanze. — 
ROMA, Via della Vite, 74. 
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Roma, 1901 — Tipografia E. Voghera. 
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FABBRICA NAZIONALE: 


ACCUMULATORI ELETTRICI 


“ Brevetto TUDOR ,, 
GENOVA — Corso Ugo Bassi, 26 — GENOVA 


lac 
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La piu grande e rinomata Casa del genere, esistendone 
ll Fabbriche in Europa 


“iv 


Da Dodici anni s: installarono e funzionano in Italia oltre: 

220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 1 una — 30 Batterie a respul- 
sione per tram, battelli, tunicolari, pol due e distribuzione di forza mo- 
trice. 5O Batterie per eccitazione, saldatura, areostatica, galvanoplastica ed 
altri usi 30 Batterie sostituite ad altri sistemi. 


DIPLOMI D’ ONORE A TORINO E COMO 


PË IMBARCAZIONI ELETTRICHE &—- 
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ehe Italian Review 


SO Piazza dele Terme 
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È questa l’unica rivista inglese che si occupa di far conoscere in Inghil- 
terra ed in America tutto ció che riguarda I Italia: politica, letteratura, scienza, 
arte, archeologia, industrie, agricoltura, commercio, ecc., ecc. Gli articoli di 
autori italiani sono tradotti in inglese da competenti scrittori italiani. 

Finora hanno pubblicato articoli in questa Rivista gli Onorevoli CHIMIRRI, 
MOLMENTI, ARCOLEO e PINCHIA, 1 Commendatori FIORILLI, BoxI e CAPUANA; 
Argus, SPERA, PARISOTTI, PARPAGLIOLO, AVENA, ZANOTTI, Branco, DEL GIUDICE, 
JERACE, PIERANTONI; le Signore Grazia PIERANTONI-MANCINI, Marchesa TERESA 
VENUTI, FANNY ZAMPINI SALAZAR, MANTEA, oltre varil illustri stranieri e repu- 
tate scrittrici quali Lady CURRIE, M."° RUBINSTEIN, la Hon, MARGARET COLLIER, 
M. MACDONELL, ecc., ecc. 
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TIPO MARINO 


J. & A. NICLAUSSE 


Società dei generatori di vapore inesplodibili - Brevetti Niclausse 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


— So 
Principali aies offerti dalle Caldaie Niclausse. 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripuli- 
mento, sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici 
nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le candaie di Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia 
in uno spazio determinato, 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in- 
tercambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’u- 
scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 
essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse 
hanno oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri 
accessori cae quelli delle caldaie ordinarie e senza causare Ja benchè minima defor- 
mazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi appa- 
recchio. 

Sono di facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensioni ri- 
dotte e di poco peso; intine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 
delle navi da guerra. 

Song messe in pressione con un'enorme rapidità e si comportano egregiamente 
nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza pas~- 
sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d’installazioni. 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è AN EYE delle A Mica Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Incrociatore corazz. « Guevdon » 


Id. id. «Condé» 
Id. id. « Gloire » 
bt id. « Kléber » . 
Corazzata « Suftren » 
Id. « Marceau » . 


Id. «Henri IV » 
Incrociatore « Friant» . 
Id. e Davout ». 
Corazzata « Requin » 
Incrociat.-torpedine « Fleurus ». 


Incrociatore « Variag » 

Corazzata « Retwisan » 

Cannoniera « Khrabry » . 
Marina Spagnuola. 


Incrociatore « Cristobal Colon » 
Corazzata « Pelavo » 


Marina Francese. 


Cavalli | Cavalli | Cavalli 
20,200 | Torpediniera « Téméraire» . . 1,500, Rimorchiatore « Titan». . . . ‘500 
20,200 | Rimorchiatore « Utile». . . . 1,000 Id. « Pholyphème » . 500 
90,200 | Cannoniera « Décidée » . . . . 1,000 Id. +Ercole* — i A0 
15,000 | Id. « Zélée»s . . . 1,000 Id. « Menhir». . . i 200 
16,500 | Rimorchiatore « Travailleur» . 1,000 | Officine del Porto di Lorient». . 250 
14,000 | Officine di Castigneau del Porto | Chiatta elettrica « Carlemagne » . 100 
11,500 | militare di Tolone. . . v 1,600 | da. id. «Charles-Martel » 100 
9,000 | Arsenale di Brest (illuminazione | Vedetta della corazz. « Marceau»  — 
9.000 elettrica) . . 600 | 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 


7,000 Chiatta a vap. della coraz. «Suffren» 500 ` Canotto Scuola Macchinisti (Tolone). 
4,000 Scuola Piloti «Elan» . . . . 500. Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 


Marina Russa. Cavalli Marina Italiana. Cavalli 
20,000. Corazzata « Regina Margherita » CH PR i D 
15.000 Incrociatore corazzato « G. Garibaldi » dia Se: DO 
3,000 Id. id. SY. Ferruccio» «è A à: « ‘18000 
Cavalli | Marina Inglese. Cavalli | Marina Portoghese, 
o | Cannoniera « Seagull». . . . 3,000 | Arsenale di Lisbona (illum. elettr). 
` I Sloopi A — a a, AER, | Marina Turca. Cavalli 


Vedetta « Navarra » . 


Coraz. « Numancia » (caldaie ausiliarie). 
Id. « Princessa de Asturias » (id). 
Incrociatore coraz. « Cardenal Gm 


| Incrociatore tipo Monmouth . 22,000 | Corazzata « Messoudiheje » . . 11,000 


| - - 
| Marina Giapponese, 
| Incrociatore protetto « Yaeyama» 6,000 


Marina Germanica. 


de Cisneros » (caldaie ausiliarie). Incrociatore « Freya» . . . +. 10,000 | Marina Argentina. 
Scuola Torpedinieri (Cartagena). Id. « Gazelle». . . . 7,000, Nave-Scuola « Presidente Sarmiento >: 
Marina Americana. Cavalli Marina Chilena. 
Corazzata «Maine» . . . œ CR? . . 16,000 f n À Kee 
Monitore corazzato e Connecticut ». . . . . e 8,000 | Incrociatore € Esmeralda » (Caldaie ausiliarie). 
Cavalli Marina Mercantile. Cavalli 
« Pilate » ea E dë 1,000 e 3 («Ventoux» . . . . . +. 5: 5 2000 
è Pallert a. s A 1 & 1,000 > Comp. gén. de Navivation H. P. L. M. `, CADISOUS + A e e Së 4 ect) 


« Taillefer » 
« Pierre-André » cargo- -boat 


« Steamer Morbihan » (Compag. 


gen. Transatlantique). 


1,000 \ (Rimorchiatori del Rodano). I «Galibier» . . E 5 1,000 


Compagnie gën. des Bateaux Parisien: 
35 battelli di 150 cav. ciascuno. 
| — Nuova Flotta per l’Esposiz. del 1900. 


1,000 | « Felix Faur » (Compagnie des Bateaux- | 
| Omnibus de Rouen) . . Ou ch, 
2,000 | Rimor. « Réné-André » id. « Marsellais » 


Due piroscafi Americani di 32 tonn, ciascuno e 30,000 cavalli. 


Marina da diporto. 


Yacht « Almée » (Sig. H. Heunier) Yacht « President Carnot»(Sig.M.Satre) | Yacht «La Bacchante» Le A. Meunier) 
Id. « Nemo» (Sig. M. Bauduin) Id. «S.t-Hubert»(Sig.C.de Langlade) Id. «Sequana » (Sig. E. Cauvin) 
Id. «Julie» (Sig. G. Meunier) Id. « Walkyrie » (Sig. G. Eiffel) Id. « Neptune» (Sig. P. Curie) 
Id. «Elsie 11» (Sig. Glandaz) 
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Bilancio consolidato e necessità evidenti ci 


| ARLIAMO un po’ del bilan- 
i cio della marina che n'é 
tempo, giacchè vi son 
necessità che incalzano e 
non permettono di baloc- 
carci troppo a lungo con 
la finzione parlamentare 
del consolidamento del 
bilancio. 

L’on. Sonnino che po- 
trebb'essere il primo mi- 
nistro di domani, che è 
indiscutibilmente un uomo d’ ingegno e di carattere, 
ma è certamente un profanissimo in materia militare 
marittima, ha fatto un ragionamento altrettanto 
semplice quanto errato. 

Egli si é detto: « Poichè fu consolidato il bilancio 
della guerra e tutti gli attacchi violenti e tenaci del- 
l'estrema sinistra non sono riusciti a scuoterlo, niente 
di meglio che consolidare egualmente il bilancio della 
marina, mettendoci così al coperto dagli attacchi 
dell’estrema, che vorrebbe diminuirlo e dalle ri- 
chieste dei troppo caldi amici dell’armata, che vor- 
rebbero aumentarlo. 

L'on. Sonnino è un finanziere eminente e — come 
tutti i suoi colleghi — è affetto da una specie di mo- 
nocromismo intellettuale, a causa del quale ogni que- 
stione viene esaminata unicamente, o almeno con for- 
tissima e non equa prevalenza, nei rapporti della 
finanza. 

Ed il fenomeno intellettuale trova ampia spiega- 
zione ove si consideri che il nostro problema finan- 


a, 


ziario è veramente ponderoso e tale da potere com- 
pletamente assorbire per molti anni tutte le attività 
intellettuali d’un uomo eminente come l’on. Sonnino 
e non lasciargli agio di investigare fin dove altri pro- 
blemi egualmente ponderosi e urgenti incombano per 
avventura sul paese, che egli aspira a governare. 

D'altra parte l'istituto parlamentare ed il governo 
di gabinetto si basano su premesse, che possono non 
verificarsi pienamente, ma che devono pur essere ac- 
cettate, ed io ricordo a questo proposito una lunga 
filippica inflittami proprio a Montecitorio da un 
egregio deputato, che è anche un letterato ed un 
giornalista di bella fama. Il mio onorevole interlocu- 
tore sosteneva la premessa che tutti gli interessi e 
tutte le attività nazionali abbiano un’equa rappre- 
sentanza a Montecitorio, sicchè gl interessi marit- 
timi ed il pensiero navale vi hanno un posto pari 
alla importanza che hanno raggiunto nel paese. 

« I deputati, egli aggiungeva, non possono essere 
enciclopedici; essi hanno o non han fiducia in un ga- 
binetto e, poichè in questo ogni ministro è piena- 
mente responsabile di fronte al Sovrano, al Parla- 
mento ed al Paese, il deputato non ha altro compito 
che di votare pro o contro le leggi dai ministri pre- 
sentate. » 

Per chi voglia sapere a che tendeva questo discorso, 
dirò che il preopinante intendeva farmi grave adde- 
bito d’avere abbozzato nella mia Guerra del 190... il 
tipo dell’on. De Pellis (e scrisse infatti un vibrato 
articolo nel Giorno di Roma, al quale risponderò 
fra un paio d’anni, quanti cioè ne corsero fra la pub- 
blicazione della mia Guerra e l’articolo suddetto) e 
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scagionare completamente il Parlamento di ogni re- 
sponsabilità nei rapporti della difesa navale, per ver- 
sarla unica, intera ed assoluta sui ministri della ma- 
rina, i quali — egli affermava — hanno l'obbligo 
imprescindibile di chiedere tutto quanto è indispen- 
sabile a garantire la difesa marittima e non dovreb- 
bero a nessun patto restare al governo se alla neces- 
sità di questa difesa non si vuole sufficientemente 
prov vedere. 

« Solo di fronte alle dimissioni di alcuni ministri 
della marina — proseguiva il mio onorevole — si 
stabilisce la responsabilità della Camera che quelle 
dimissioni ha provocate e, del resto, ditemi voi, Argus, 
quando mai la Camera italiana ha negato alla ma- 
rina i fondi che il ministro responsabile ha doman- 
dato? » 

Non intendo discutere ora la tesi del mio contra- 
dittore, la quale può anche sembrare un po’ troppo 
sottile e paradossale; l'ho ricordata solo per dimo- 
strare come in un'assemblea eminentemente politica, 
qual'è il Parlamento, i criterii politici, e special- 
mente quelli parlamentari, hanno enorme prevalenza, 
ed i tecnici non si sentono responsabili se non nella 
materia della quale sono, o si lasciano credere, 
maestri. 

Alle tendenze ed ai concepimenti finanziari del- 
l’on. Sonnino tornava comodo il consolidamento del 
bilancio della marina (come tornò comoda la ripar- 
tizione sui singoli bilanci del carico delle pensioni) 
ed egli ha avanzato la proposta, senza, naturalmente, 
preoccuparsi di esigenze tecniche e militari che pos- 
sono essere in cpposizione ai suoi desiderî. 

A ciò devono pensare i tecnici della marina, in 
Parlamento e fuori, giacchè ad essi spetta il dovere 
di segnalare le esigenze nuove e di insistere per- 
chè ad esse sia provveduto. 

Il famoso consolidamento non impegna dunque 
nessuno; non il ministro, che è responsabile, non 
solo dell'amministrazione, ma di tutta la nostra di- 
fesa marittima, e può sempre chiedere i mezzi ne- 
cessari, non gli scrittori specialisti, il cui compito 
è di illuminare il paese sulle deficienze e sui bi- 
sogni, e tanto meno i deputati, giacché la Camera 
è sovrana e può disfare oggi la legge che ha fatto 
ieri. 

D'altra parte non occorre molto inchiostro per 
dimostrare che, se è possibile per non breve corso 
di anni consolidare le spese per la « guerra » è del 
tutto utopistico la estensione del consolidamento 
alla marina. 

Sul problema della difesa terrestre — e special- 
mente in Italia — influiscono in ragguardevole mi- 
sura le condizioni geografiche e topogratiche del 
presunto teatro della guerra. I monti, le valli, le 
gole, i fiumi, le pianure furono sempre, e sempre 


resteranno, allo stesso posto, ed essi dettano allo 
stratega norme che possono considerarsi eterne, al- 
meno nelle loro linee principali. 

La utilizzazione poi degli elementi topografici 
è parte precipua dell’arte della guerra e, pur non 
essendo immutabile, può affermarsi che se ne può 
prevedere con qualche sicurezza il progresso e de- 
terminarne le esigenze a periodi non estremamente 
brevi. 

Lo stesso perfezionamento alle armi; fucili, can- 
noni, affusti ecc., non è in terra vertiginoso come in 
mare; la potenza logistica delle strade non è illi- 
mitata, come non è illimitata la facoltà di far ma- 
novrare nel teatro della guerra le masse che la 
devono combattere. 

Da tutto ciò emerge la possibilità di determi- 
nare con grande approssimazione le esigenze d'una 
buona difesa terrestre per un ragguardevole nu- 
mero d’anni, d’onde la possibilità d’un consolida- 
mento del bilancio, salvo a chiedere fondi straor- 
diuari per straordinari mutamenti, non però molto 
probabili. 

Ma in mare nessuna delle sopra enumerate con- 
dizioni si verificano, ed è perciò che, mentre pa- 
recchie nazioni han potuto ricorrere a quinquenni, 
a settennati ecc. per consolidare le spese dell’eser- 
cito, non si è potuto fare lo stesso per quelle della 
marina che sono soggette a continue oscillazioni, 
indipendenti da ogni volontà. 

Anche l’armata ha basi d’operazioni e fortitica- 
zioni in appoggio, come l’esercito, ma in numero 
immensamente minore. In essa la forza viva dina- 
mica è rappresentata dalla nave, unità variabilis- 
sima e rapidamente deteriorabile. 

Il campo strategico e tattico delle operazioni sue 
è — praticamente — illimitato, le sue vie hanno 
anche illimitata la potenza logistica. 

In tali condizioni è un assurdo parlar di difesa 
marittima in senso assoluto. Un paese può affer- 
mare di avere provveduto alla sua difesa dal mare, 
ma l'affermazione è sempre relativa al nemico od 
ai nemici che si considerano probabili, e vale solo 
per l’epoca alla quale si riferisce e per le condi- 
zioni reali del presunto avversario. 

Se questi accresce considerevolmente le sue forze, 
la difesa, che era sufficiente prima, diventa insuth - 
ciente poi. 

Se questi adotta un nuovo strumento da guerra o 
perfeziona i suoi, siamo subito obbligati ad adozioni 
o perfezionamenti analoghi da parte nostra, se no 
la nostra inferiorità si accentua rapidamente e nes- 
suna sicurezza d’una tenace difesa più ci resta. 

Fra noi e l'avversario non vi sono montagne, gole, 
fiumi. Non v'é che una immensa pianura che si va- 
lica in pochissime ore con estrema facilità, sulla 
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quale le forze mobili si troveranno di fronte, unità 
contro unità, se si vuole impedire l’estrema iattura 
d'un blocco che significherebbe la perdita irrime- 
diabile della guerra. 

In tali condizioni si può discutere se le nostre 


La Lega Navale ha pubblicato a suo tempo que:lo 
che chiameremo il programma delle costruzioni per 
un quadriennio; ma già quel ridottissimo programma 
fa le grinze ed appare invecchiato. 

Ed infatti, è egli mai possibile restare lunga- 


forze navali sono in- 
sufficientissime o solo 


insufficienti, ma è sem- EA 
plicemente assurdo (DE 


pensare a consolidare 
il bilancio che quelle 
forze alimenta. 
Ancheammesso che 
l’Italia voglia restare 
con una forza navale 
al di sotto di un terzo 
di quella francese, ba- 
sterà che la Francia 
accresca le sue navi, 
come ha fatto, che usi 
largamente dei sotto- 
marini, come ha fatto, 
che perfezioni di assai 
il suo materiale da 
battaglia. come ha 
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10 T'AMO, 0 ETERNO MARE!... 


ORA DI SCONFORTO 


Più l’ora è triste e più ti cerco, 0 mare, 
che di sogni e di ebbrezze, 
sempre ignote, mi parli e tante care 
rimembranze, nel core, mi ridesti. 
lo t'amo, o eterno mare!... 


Or mugghi per tempesta, e, duna tinta 
fosca, l'onda si veste; 

l’anima mia si sente a te sì avvinta, 

dal fragor tuo, che il grido di dolore 
soffoca, da te vinta!... 


Or, sereno, ti frangi alla scogliera 
bruna e lieve spumeggi, 


di dolce alba foriera. Va... si sperde 
del mio sen la bufera!... 


` , = D 
2 es Sale eh mentre t’avvolge deliziosa sera, 
do del consolidamento Ty 
salti agli occhi di 
tutti. 


Che cosa avete in- 
teso di consolidare? 
La spesa! Ma questa 
è indipendente dalla 
nostra volontà. 

Se fosse diversa- 
mente, se la difesa 
navale non fosse una 
necessità assoluta po- 
litica, militare, eco- 
nomica, ogni uomo di 
senno dovrebbe pro- 
porre, non già il con- 
solidamento, ma la 
soppressione del bi- 
lancio della marina. 

Voi potete ridurre 
ancorailbilancio della 
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Or l’anima si frange... Calmo, invano, 
tu le gorgogli intorno; 

l’anima turba un gran delirio, insano 

delirio, che d'amor parla o di morte. 
Invano, invano, invano!... 


Su, covri, onda spumosa, la scogliera, 
giungi a me, mi rapisci; 

nella caliginosa e tetra sera, 

tra i vortici tuoi verdi, m'inabissal 
Questa vita, straniera 


ad ogni eletta gioia, io t'abbandono... 


Jo t'amo, o eterno mare; 
l’ultima ebbrezza alinen, non mi negare!... 


MARIA SIMONETTI. 
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mente col nostro in- 
sufficientissimo navi- 
glio torpediniere? 

Non sono molto te- 
nero pei destroyers, 
navi di vetro che of- 
frono un bersaglio ab- 
bastanza ragguarde- 
vole, e preferisco ad 
essi delle buone torpe- 
diniere d’ alto mare, 
capaci di mantenere 
per parecchio tempo 
una velocità effettiva 
di sole 25 miglia; ma, 
si preferisca il de- 
stroyers o la torpedi- 
niera, è certo che degli 
uni e delle altre biso- 
gnerà pure provve- 
derci di urgenza, giac- 
ché è il segreto di 
Pulcinella che attual- 
mente non potremmo 
contare su una tren- 
tina di torpediniere, 
capaci di mantenere 
per un giorno solo la 
velocità di 18 miglia. 

Si pensi che le mo- 
derne corazzate filano 
da 18 a 20 miglia e 
gl’ incrociatori da 20 
fino a 22 ed a 23, e poi 
si giudichi quale af- 
fidamento si possa 
fare sulle nostre in- 
vecchiate torpedi- 
niere. 

Quanto ai sottoma- 
rini,si può avere scar- 
sa fiducia in essi, ma 


marina ed offrire la riduzione in olocausto agli sgravi, ` 


che non sgraveranno nessuno e scontenterauno tutti, 
ma non potrete, senza violar la logica elementare, 
determinare a priori la somma che per un lungo 
periodo d’anni intendete consacrare alla difesa ma- 
rittima. 

Purtroppo la logica è stata violata, e pochi mesi 
sono stati sufficienti a dimostrarlo. 


è necessario ed è urgente farne, per la più forte 
delle ragioni: oramai li fanno tutte le nazioni ma- 
rittime. 

E veniamo agli incrociatori corazzati. 

Dopo il Carlo Alberto e la Pisani, che sono buoni, 
abbiamo avuto la Garibaldi e la Varese, che sono. 
buonissimi. Oramai a costruire incrociatori ci ave- 
vamo fatto la mano e, perfezionando il tipo Gari- 
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baldi, eravamo sicuri di costruire i migliori incro- 
ciatori del giorno. 

Una riunione plenaria del Comitato degli ammi- 
ragli, radunata all’epeca del Ministero Palumbo, si 
era mostrata tanto compresa del bisogno di aver 
presto nuovi incrociatori, che si stabilì senz’ altro 
di costruirne subito degli altri, e furono date dispo- 
sizioni per allungare uno degli scali di Castellam- 
mare, poichè l'incrociatore disegnato dall'ispettore 
generale del nostro genio navale, commendator Mar- 
tinez, era di ragguardevole lunghezza. 

Ma cadde il ministro Palumbo e gli successe il 
Bettòlo, che portava in seno uno straordinario pro- 
getto di una nave di sole 8500 tonnellete, che do- 
veva essere come una bonne à tout faire. 

Manco a dirlo, il Consiglio superiore di marina 
diede piena approvazione al ministeriale disegno, 
ma quella nave restò sempre sulla carta, benché 
tutti i giornali d’Italia, coscientemente o incoscen- 
temente le facessero una strepitosa réclame preven- 
tiva, ed è passata alla posterità con la denomina- 
zione di tipo Bettolo. 

Quando l'egregio ammiraglio lasciò il Ministero 
di marina senza avere condotto a termine che due 
sole cose degne di rilievo: il disegno di diminuire 
gli operai d’arsenale e la conversione di parecchi 
avversari suoi, la nave di 8500 tonnellate si gonfiò 
mano mano per via fino a raggiungere le attuali 
dimensioni con le quali si costruiscono il Vittorio 
Emanuele III e la Regina Elena. 

Naturalmente il Consiglio superiore di marina 
approvò l’ultima edizione, come aveva approvate 
tutte le precedenti, come aveva approvati tre di- 
segni radicalmente diversi l’uno dall’altro di tra- 
sformazione dell’Italia, come ha approvato il dise- 
gno... di non trasformarla più! 

Comunque sia, le due navi Vittorio ed Elena 
sono state impostate e potremmo congratularci sin- 
ceramente delle trasformazioni dei primitivi disegni 
a patto che esse non debbano restare quali esein- 
plari del famoso campionario di navi, frase incisiva 
contro la quale si sono invano affaticati i due mi- 
nistri successori dell'ammiraglio Palumbo. 

Ed infatti come volete che dimentichiamo quella 
frase? 

Senza risalire a tempi remoti, esaminiamo le no- 
stre recenti costruzioni. 

Nelle corazzate troviamo due navi tipo Saint- Bon, 
radicalmente diverse dai tipi precedenti, due del tipo 
Brin diversissime dal Saint-Bon, e finalmente le 
due del tipo Elena, ancora diverse da tutte le altre. 

Fra gl’incrociatori abbiamo il tentativo del Marco 
Polo, due navi tipo Carlo Alberto e due del tipo Ga- 


ribaldi, al quale subentra una lunga interruzione 
che occorre al più presto far cessare. 

Ora avviene che non pare possibile poter con- 
tare sulle due navi tipo Elena prima del 1905, 
sicchè emerge la necessità assoluta di impostare al- 
meno altre due navi simili. 

Se si tien conto che la caratteristica principale 


‘di queste corazzate è la loro grande velocità, se ne 


deduce subito che qualunque azione strategica im- 
portante csse debbano sviluppare, richiede che 
queste navi possano formare gruppo a parte, ma che 
il gruppo sia composto di elementi numericamente 
sufficienti a sviluppare una forza militare ragguar- 
devole. 

Una mossa fulminea può produrre conseguenze 
eccezionali, a patto che sia eseguita da una forza 
e non da una debolezza. 

Ora due navi non rappresentano alcuna unità 
strategica capace di produrre risultati importanti, 
sicchè ne deriva che la Regina Elena ed il Vittorio 
Emanuele acquisteranno tutto il loro valore mili- 
tare solo se saranno seguite a brevissimo intervallo 
da altre navi simili. 

Che dire poi della indeclinabile necessità di co- 
struire almeno un paio d’incrociatori? In qual 
modo si potranno comporre nel 1905 le nostre 
squadre e le nostre divisioni con soli quattro in- 
crociatori, dei quali almeno due saranno certamente 
considerati di mediocre valore di fronte ai grandi 
progressi già raggiunti all’estero in questo genere 
di costruzioni? 

Eccoci dunque innanzi a necessità indeclinabili 
che nessun uomo di mare, per quanto desideroso dì 
dare la maggiore prevalenza alle esigenze finan- 
ziarie dello Stato, anzi della politica finanziaria del 
Gabinetto, potrà e vorrà disconoscere. 

Non è questione di far programmi o di avere 
aspirazioni, non è manco questione di garantire la 
nostra difesa navale (che richiede ben altri mezzi), 
è semplicemente necessità indeclinabile di trovarci 
nel 1905 con un’armata che abbia un qualche valore, 
che possa fare qualche cosa. 

Se neppure questo pochissimo si potrà ottenere 
dal Governo e dalla Camera italiana, qualunque 
cosa dica l’onorevole, cui ho alluso nelle pagine che 
precedono, bisognerà proprio convenire che la po- 
litica parlamentare ha essiccato i cuori e perturbato 
le menti. 

In tal caso bisognerà cercare fuori del Governo 
e del Parlamento le forze necessarie ad impedire 
che il consolidamento del bilancio significhi lo 
sfacelo della marina. 


A 
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L’ indirizzo di Argus (G. Limo) è Via Cavour N. 57, Roma. — Valga il presente di partecipazione. 
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Uno sguardo agli arsenali marittimi. 


D A quistione dei nostri arse- 
nali marittimi è som- 
mamente complessa. 
Ogni qualvolta se ne 
parla, e da molto tempo 
se ne parla, l'argomento 
“ mon viene mai conve- 
e nientemente trattato. 
Eu” as Aro Chi ne intraprende l’e- 
same, porta nella di- 
scussione il contributo 
de' propri convincimenti e, diciamolo francamente, 
i pregiudizi personali e di classe cui appartiene. 

Si ha sempre cosi una conclusione parziale, un 
lato di verità, o creduta tale, o scoperta dalla specula 
in cui si è posto il critico. La moltiplicitá dei giu- 
dizi o degli apprezzamenti dipendono, senza dubbio 
e come si è detto, dalla larghezza del problema e 
dalla complessività dell’ organismo che si vuole no- 
tomizzare. Ma che perciò? Non dovremmo espri- 
mere la nostra opinione? 

Potremo avere manchevolezza di mente, poca per- 
spicacia d'intelletto, ma a nessuno, speriamo, sarà 
dato dirci di avere poco amore, pure intenzioni di 
bene, entusiasmi sentiti dal più vivo del cuore, per 
la nostra marina. 

Epperò incominciamo: 

Ogni dipartimento militare marittimo ha un arse- 
nale — così si hanno quelli di Spezia, Napoli e Ve- 
nezia. — Questi sono gli arsenali storici; il primo 
sostituì quello della Foce presso Genova della ma- 
rina sarda, in tempi italiani; il secondo fu ereditato 
nel 1860 con la fusione del Mezzogiorno al rimanente 
dell’Italia settentrionale e centrale; il terzo lo si ebbe 
dopo l’infausta campagna del 1866 — e, a parte 
ogni sentimentalità, era e rimane ancora il più illu- 
stre per ricordanze storiche e tradizioni gloriose. 

Ogni comando militare marittimo ha, o un arse- 
nale propriamente detto, o un cantiere navale — così 
si ha l’arsenale di Taranto ed il cantiere di Madda- 
lena. Questi due ultimi stabilimenti furono istituiti 
‘in tempi più vicini a noi per ragioni strategiche e 
politiche — quello di Taranto doveva essere il ver- 
tice di ciò che fu chiamato il triangolo di ferro, con 
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i similari di Venezia e Spezia, e per avere nell’ e- 
stremo sud dell’Italia un posto militare, quello di 
Maddalena, punto strategico di alto grado fatto co- 
noscere dall’illustre comandante Bonamico, per avere 
un punto di appoggio nel centro del Tirreno in pros- 
simità della Corsica. 

Le ragioni strategiche e politiche sono, relativa- 
mente al tempo che sorgono, assolute, e, quindi, non 
si può oggi con facile sapienza del poi, sentenziare 
se fu o no opportuno creare, come lo sono stati, questi 
due stabilimenti marittimi. 

Se non si possono disconoscere le necessità che li 
crearono, può essere lecito pensare se nell’istituirli 


ai ebbe per guida un concetto pratico ed economico, 


se lo sviluppo loro dato doveva essere tale quale lo 
si ha oggi. 

Troppi arsenali, si ripete spesso, marine più potenti 
della nostra ne hanno meno o meno grandiosamente 
fatti. E la critica ha molto di vero, ma fu proprio 
colpa voluta? 

Bisogna pensare al tempo in che furono costruiti e 
al carattere del nostro genio nazionale avente un 
senso estetico delle cose, particolarissimo alla gente 
latina, amante sempre delle linee grandiose e monu- 
mentali nelle costruzioni che idea. 

Swainfürt, parlando di Massaua italiana, con gli 
attuali fabbricati del Governo e dei privati, disse: 


e poichè gli Italiani sanno fare molto bene i mattoni, 


così amano sempre elevare grandiose costruzioni 
edilizie ». 

Nelle parole del noto esploratore africano, vi è 
molto di vero, e, in forma umoristica, vi sono indi- 
cati i pregi e i difetti della nostra psiche. Perciò 
il soverchio numero degli arsenali non può essere 
imputato a chicchessia. 

Se le condizioni di fatto che oggi si hanno non 
sono né distruttibili, në evitabili, bisogna vedere se 
sono convenientemente utilizzate. Di qui la colpa o 
il merito e quindi la responsabilità. 

In tutti i dipartimeuti marittimi e nella sede 
del comando militare marittimo di Taranto si ha, 
per seguire il concetto di uniformità prevalso dalla 
costituzione politica nostra fino ad oggi in tutte Je 
aziende dello Stato, un'ilentica organizzazione am- 
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ministrativa, come se del pari fosse uniforme la 
produzione e il lavoro in tutti, e, se ció avvenendo, 
potesse essere congruo alla forza finanziaria del 
paese che giá come dovrebbe, e in certa misura po- 
trebbe, acconsentire. 

Amo fissare questo punto perché essenziale. 

Debbo, perché ho ereditato case grandi con molti 
appartamenti, ma con poco mobilio, tenerle tutte 
egualmente aperte e deficientemente arredate per 
conseguenza ? Non sarebbe meglio che di queste case 
io scelga le migliori ed arredandole il meno male 
possibile con quanto posseggo, chiudessi le altre 
nella speranza che tempi migliori sopraggiungano e 
che permettano l’acquisto di quanto ora manca? E 
poichè in ognuna di queste case debbo pur sempre a 
volta a volta abitare, non sarebbe più avveduto che 
io chiudessi in ciascuna di esse quegli appartamenti 
che non rigorosamente mi servono e che col loro 
scarso mobilio riunito in quello scelto, me lo acco- 
modassi con il maggior comfort possibile? Parmi che 
riuscirebbe più utile far corrispondere i mezzi al fine. 

Da parte la similitudine. Gli arsenali dovrebbero 
essere centri di produzione; intendasi bene, non di 
lavoro, poichè non tutto il lavero è produttivo — gli 
arsenali dovrebbero avere quell’ organizzazione am- 
ministrativa in relazione alla produzione che viene 
loro chiesta, un’ organizzazione razionale di essi 
non sarà possibile, ripeto, se prima non si stabilirà 
ciò che ognuno dovrà dare. 

In altri termini, l’organizzazione amministrativa 
dev'essere corrispondente a quella tecnica; se questa 
è chiamata a produrre poco, l’altra dev'essere meno 
complessa e dispendiosa dell’ omonima che segue 
quella che produce di più. Deve cessare il presente 
stato di cose, ove si ha a Taranto un'organizzazione 
tecnico-amministrativa identica a quella di Spezia 
senza avere del pari identica produzione. E perchè 
questa riesca economica non è mai sufficientemente 
raccomandabile la divisione del lavoro per gli or- 
gani attivi. 

Il funzionamento sincrono dei procedimenti am- 
ministrativi, la ponderazione e l’esatta indicazione 
dei doveri di ognuno, la creazione di un controllo 
tecnico, amministrativo e finanziario sono elementi 
di alto valore per un arsenale che voglia produrre, 
rinnovare, mantenere economicamente la nave. Dalla 
insufficenza, dalla mediocrità o dalla eccellenza di 
questi procedimenti dipende l’esistenza, la prospe- 
rità o la decadenza di esso. 

Solo processi amministrativi semplici permettono 
al pubblico potere di apprezzare i sacrifizi di de- 
naro chiesti al paese; esso deve, nella chiarezza 
dei conti, potere assicurarsi che i risultati ottenuti 
siano in rapporto alle spese fatte, agli obbiettivi 
tentati. 


Ora una nave che trovasi in arsenale per lavori, 
giammai si saprà di questi il costo reale; mentre 
se ciò fosse noto, molte installazioni novelle, modi- 
ficazioni e rifacimenti, si eviterebbero con evidente 
vantaggio dell’erario. 

Per esempio: un costruttore che fa eseguire un 
lavoro può dire quanto esso viene a costare? È vero 
che l’attuale regolamento delle direzioni intende a 
questo scopo, ma effettivamente viene esso rag- 
giunto? Credo di no: se nell’esecuzione del suo la- 
voro supera il preventivo, e ahimè quante volte, egli 
stesso lo ignora, në ha tempo di conoscerlo, në al- 
cuno lo rimprovera: suo principale intento è la per- 
fezione, la bellezza del lavoro e spesso lo fa rifare 
perchè non rispondente al suo gusto; insomma, alle 
volte, l'oggetto appare fatto più per una esposizione 
che per utile della nave. 

È vero che i ministri tratto tratto emanano cir- 
colari proibenti lavori non strettamente riconosciuti 
necessari, ma esse hanno valore pratico, effettivo? 
L’ultima circolare va ad unirsi alle precedenti; le 
disposizioni di massima aumentano, e chi le rac- 
coglie, è felice di trascriverle sul suo registro che 
tiene gelosamente chiuso nel cassetto del tavolino 
come cosa cara: egli poi prova indicibile conten- 
tezza a citarle o farle rivivere qnando non ama di 
compiere, o vuole ostacolare un lavoro. 

Ma almeno fossero rapidì i servizi di raddobbo, 
di ricambio, di approvvigionamento, ecc.; al contrario 
e unanime il lamento per le difficoltà del servizio, 
malgrado gli sforzi lodevoli del personale che lo 
disimpegna: ognuno sa le numerose difficoltà di pro- 
cedura che si è costretti subire per ogni più piccolo 
lavoro a bordo di una nave. Un numero infinito di 
carte, di firme, che vorrebbero essere di controllo 
tecnico-economico, una, come dicono i Francesi, co- 
lossale paperasserie che paralizza le migliori vo- 
lontà, che tutto ritarda. 

Ogni nostro comandante di nave al giungere nelle 
acque di un arsenale e che abbia bisogno di far 
eseguire lavori allo scafo, al macchinario, ecc., sa 
per esperienza quante difficoltà burocratiche deve 
superare, quante volte, personalmente debba recarsi 
alle direzioni dei lavori per sollecitare e pregare 
l’amico o collega direttore, per ottenere l’esaudimento 
di quanto gli abbisogna. Al comandante, in questo 
lavoro dì questua per la nave, si aggiungono i vari 
ufficiali incaricati dei singoli servizi di bordo, e, 
come essi non fossero ancora sufficienti, anche i 
contabili (sono sott’ufficiali) i quali per la loro po- 
sizione e per un senso di facile praticità conseguono 
lo scopo di essere serviti, o facendo appello alle 
amicizie che possono avere in arsenale con 1 pic- 
coli funzionari esecutivi, oppure con qualche in- 
nocente e grazioso dono a titolo di inizio d’amicizia 
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che più tardi è destinata a divenire più intima e 
servizievole. 

Tutto ciò per una nave: supponete invece una 
squadra chesia giunta, come spesso avviene a Spezia, 
e voi vedrete le persone, ora nominate, moltiplicate 
per il numero delle navi che la compongono. Un via 
vai di ufficiali, di contabili che salgono e scendono 
le scale delle direzioni dei lavori; preghiere, rac- 
comandazioni, strette di mano espansive, che si dánno 
nella speranza di essere per primi o meglio serviti 
in quanto hanno chiesto; insomma, è uno spettacolo 
ch'io non dico brutto, ma parmi poco edificante e 
che mostra manchevolezza di organizzazione. 

Ora, ciò dipende, in massima parte dai vari or- 
gani costituiti nell’arsenale che operano separata- 
mente l'uno dall’altro con perdita di forze e con 
poca utilizzazione del tempo. 

Se le direzioni dei lavori, come indica il loro 
nome, dovessero soltanto costruire, riparare, ricam- 
biare la nave o parte di essa, a fare ciò, non avreb- 
bero bisogno che della mano d’opera e dei materiali 
occorrenti. | 

Per volere, come oggi fanno, incaricarsi anche 
dell” amministrazione ed approvviggionamento delle 
materie, della contabilità e spese inerenti si addos- 
sano un lavoro estraneo alla loro missione, procu- 
randosi una causa principale di distrazione d’energia 
e di direzione che altrimenti indirizzata riuscirebbe 
più ragionevole. 

Così come sono, non possono essere facili, cor- 
renti, duttili, rispondenti alle molteplici esigenze 
del servizio; esse debbono trascinarsi il peso in- 
gombraute dell’amministrazione e della contabilità 
che assorbe l’opera di personale tecnico direttivo, 
oltre a quello amministrativo propriamente detto, e 
di uno stuolo numerosissimo di personale d'ordine. 


— 


Se invece vi fosse negli arsenali un’autorità su- 
prema posta al di fuori e al di sopra di ogni interesse 
particolare, che avesse la cognizione esatta delle 
esigenze militari delle singole navi, e persona al- 
cuna non può essere più adatta di quello di un 
alto ufficiale di stato maggiore; questa autorità, 
ripeto, potrebbe imprimere un più uniforme ed utile 
movimento al servizio tecnico-amministrativo, to- 
gliendo alle direzioni dei lavori la troppa auto- 
nomia che posseggono, ed esigendo da loro un re- 
ferendum sulle spese dei lavori da compiere, dare 
o no le relative autorizzazioni, nell’interesse delle 
necessità militari e della pubblica finanza. 

Riassumendo, sarebbe necessario: 

1° Istiture un ente supremo in ogni arsenale 
che ne regoli l’andamento, togliendo l’arbitrio del- 
l’opera singola di ogni direziono; 

2° Assegnare ad ogni stabilimento militare ma- 
rittimo un còmpito determinato e definito di pro- 
duttività; | 

3” In rapporto alcómpito organizzare il servizio 
sulle basi della divisione delle responsabilitá e del 
lavoro tecnico ed amministrativo; 

4” Per ogni stabilimento assegnare una forma 
amministrativa proporzionale, si da togliere l’as- 
surdo di avere per un piccolo o poco produttivo ar- 
senale l’identica organizzazione di altro maggiore e 
di rilevante produzione. 

Sì è voluto dare un fugace sguardo ai nostri ar- 
senali per porre al gran pubblico la quistone; noi 
per esso scriviamo, epperò ci imponiamo la tratta- 
zione degli argomenti a larghi tratti. 

Esamineremo in altre lettere i vari organi di questi 
stabilimenti di Stato. 


DERIK. 
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La campagna d'istruzione 


—————— Ho 


'ULTIMA mia di Vigo 
m’ arrestavo all'an- 
nunzio della festa da 
ballo e garden-party 
in casa Iglesia, con- 
sole italiano. Vi di- 
cevo che non sapevo 
ancora nulla e che 
aspettavo i miel com- 
pagni per potervene 

riferire qualche cosa. Si ritirarono poco dopo che io 

avevo chiuso la lettera, cioè verso le 10 ‘/, di sera, en- 


Allievi di servizio sul ponte del Vespurei. 


tusiasti dell’ accoglienza sfarzosa, della gentilezza, 
dello spirito delle signore spagnuole colà convenute. 
E vi era infatti convenuta la fine-fleur di Vigo e dei 
villeggianti madrilezi che qui si trovano, si ballo a 
lungo con successo grandissimo degli accademisti, 


dell'Accademia Navale 


Lettere d'un allievo. 


Cristiania, agosto 1901. 


talmente grande che alla fine della festa una commis- 
sione di signore andò dall’ammiraglio Bettòlo a chie- 
dere di indugiare di un altro giorno alineno la par- 
tenza della Divisione, perchè gli allievi potessero 
assistere ad un ballo che il Municipio avrebbe dato 
inonoredella squadra italiana, ma Bettòlo prendendo 
tempo, rispose che la partenza non poteva essere ri- 
tardata altro che nel caso che una forte nebbia ce lo 
impedisse! Grazie! E così noi poveri disgraziati di 
guardia rimanemmo coi soli racconti e con la stizza 
di non avervi assistito. Pazienza, non saramo sempre 
di guardia! 

L'indomani alle 10 salpavamo da Vigo ed all’ 1 
del dopo pranzo eravamo già fuori della baia. Un 
mare abbastanza agitato ci accoglieva subito e con 
esso il solito e famoso vento in prua, vento ammae- 
strato a contrariarci, qualunque rotta noi prendes- 
simo. Resa quindi impossibile la navigazione a vela 
si prosegue a vapore per il nord, in guisa da girare la 
parte superiore della Spagna ed entrare nel golfo di 
Guascogna, che il mare ed il vento ci annunziavano 
burrascosissimo. Invece nella notte come per incanto 
si calma il mare ed il vento, ed alla mattina allo sve- 
gliarsi, essendo già nel golfo di Guascogna, un mare 
abbastanza calmo ci circonda, mare che ci accom- 
pagna per tutti e due i giorni di navigazione che 
passiamo nel golfo. La navigazione si svolge senza 
incidenti, le vele rimangono serrate e noi allievi 
seguiamo le pratiche di orario, uniformi e mono- 
tone. Il giorno 21 entriamo nel canale della Manica, 
che si annunzia col colore dell’acqua la quale diventa 
più verdastra per il diminuire della profondità e 
per un po’ di nebbia che spesso si addensa all’oriz- 
zonte. 

Anche nella Manica la navigazione si segue uni- 
forme, e solo il passaggio continuo di piroscafi e di 
velieri ci avverte di essere in quella grande arteria 
del commercio europeo. Transatlantici bellissimi ed 
elegantissimi ci passano vicino, ammainano la ban- 
diera per salutarci ed uno sventolar di fazzolettidalla 
coperta di essi dura finchè siamo in vista. Enormi 
piroscafi di carico si susseguono a questi e l’oriz- 
zonte non resta un momento spopolato; immaginatevi 
che due uomini montano costantemente la guardia 
alla bandiera per poter rispondere ai saluti dei pi- 
roscafi. 
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Coste non ve ne sono in vista, ma nella notte si 
calcola che dovremmo vedere qualche faro della costa 
inglese. Così è; alla mattina una sottile linea di terra 
si allunga all'orizzonte: è l Inghilterra. Continua 
nel giorno la stessa navigazione; di notevole null’altro 
che il passaggio del Deutschland, il più grande pi- 
roscafo del mondo ed il più veloce nello stesso tempo: 
lango 150 metri, fila con la velocità di 23 miglia 
l'ora. Sempre in vista di coste, passiamo vicino sera 
al traverso di una nave-scuola inglese che ci fa i ri- 
tuali saluti; anche la costa francese si mostra a noi 
e al cader della notte siamo attorniati di brillanti e 
luminosissimi fari a sprazzi, a splendori di colori 
differenti. Una magica e colossale illuminazione 
adorna l’orizzonte. Ed è naturale che in questi mari 
siano frequenti e splendenti i fari perchè non di 
rado la nebbia ed il cattivo tempo giocano dei brutti 
scherzi al disgraziato che ne è colto. Alle nove pas- 
siamo al traverso delle foci del Tamigi ed un colos- 
sale faro verde a splendori ce ne segna l'entrata. 
Pensare che siamo a così poca distanza da Londra e 
noi trascorriamo innanzi! Se si piegasse a sinistra; 
si pensò tutti! Invece il Vespucci seguita imperter- 
rito la sua via e noi rimaniamo come dovette rima- 
nere Tantalo in quel celebre suo supplizio. Alla mat- 
tina il mare del Nord, il mare fiammingo si annunzia 
subito. Se io fossi rimasto fino allora bendato ed 
ignaro di tutto e solo quella mattina avessi aperto 
gli occhi alla luce, io, secondo l’idea che in testa 
ine ne ero forinato, avrei subito esclamato: Questo 
è il mare del Nord! Il cielo nuvoloso a tratti lascia 
vedere qualche scacco azzurrino e sul mare grigio 
verdastro è una folla di barconi da pesca, quoi tali 
barconi dalle vele grandi e rosse da numerosi stam- 


pati su di esse, quelle tali vele che siamo abituati’ 


a vedere fin da piccoli sui vecchi quadri fiamminghi 
che nel nostro paese, nel paese del sole, portano 
l’ impressione del nebbioso Nord. Sono stato pa- 
recchio tempo a guardarle queste simpatiche tar- 
tane, e tutto il quadro che mi si parava dinnanzi, ed 
anche la sera il tramonto fu in carattere con tutta 
la poesia nordica che io richiamavo allora, da tutto 
ciò che la mia fantasia in antecedenza me ne aveva 
dipinto. 

Un tramonto calmo, lungo, di una dolcezza di 
tinte insuperabile, un tramonto che non infonde tri- 
stezza profonda come i nostri, ma una stanchezza 
dolce come un assopimento, quella stanchezza e quella 
calma che noi troviamo in tutte le manifestazioni 
dell’arte nordica che tanto ci stupisce e c'impres- 
siona. 

Prima di entrare nel vero mare del Nord pas- 
siamo al traverso di Dovver che ci si annunzia con 
molto fumo e con la costa rocciosa, la vediamo con 
i cannocchiali abbastanza distintamente e distin- 


* 


guiamo il movimento commerciale di merci e di pi- 
roscafi che è costante nel suo porto. Cala la sera 
con quel tramonto di cui ho già parlato, e Dower 
si dilegua alla nostra poppa non restando sull'oriz- 
zonte poco tempo dopo che come un faro rosso, ul- 
timo annunzio della costa inglese. 

Si susseguono tre giorni di navigazione nel mare 
del Nord, qualche brigantino goletta, norvegese, in 
vista, e poi tutto calmo e monotono come prima. La 
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Allievi dell’Accademia in tandem nelle ore di ricrcazione. 


temperatura è notevolmente ribassata; con la te- 
nuta d’inverno sentiamo verso sera un po’ di freddo, 
il termometro oscilla fra gli 8° e 12° di giorno e ar- 
riva fino a 5° la notte. Siamo in agosto! 

Il crepuscolo della mattina comincia verso le 2 e 
mezza e quello della sera termina alle 9, la notte 
è ridotta ai minimi termini. Cosa dève essere in 
questi paesi quando succede l’inverso durante la 
stagione invernale? Un giorno cortissimo e nebbioso 
ed una notte di 18 ore! Eppure mi attira questa neh- 
biosità e non ne so il perchè. Il 25, la sera, la costa 
norvegese è in vista, costeggiamo tutto il 26, e la 
sera di questo giorno una barca a vela ci viene in- 
contro con gran rapidità. 

La riconosciamo subito per una di quelle barche 
da piloti, chein questi paesi fanno il servizio dei 
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fiord per guidare le navi, da uomini pratici dei posti, 
attraverso le insenature di mare e secche che ren- 
dono la navigazione dei fiord dithcilissima. 

Noi andavamo con discreta velocità a vapore, e 
per non intralciare la sua manovra accostiamo un 
po’, ma essa dirige divisatamente la prora su di noi 
e viene, con una manovra arditissima, fin sotto il 
nostro bordo e ci gridano «Kristiania pailot » (pylot) 
in inglese, 

Sono due bei tipi di marinai, senza baffi; hanno 
solo una barba biondissima a collana, due bei pezzi 
di uomini, di quei tipi caratteristici di marinai e 
di abitatori dei ghiacci che ci dipinge Verne nei 
suoi romanzi, vestiti con la tenuta da pioggia nor- 
dica. L'ammiraglio, reputando sia troppo presto per 
prendere il pilota, non fa loro alcun segnale, ed 
essi, dopo di averci per un po’ seguiti con la loro 
velocissima imbarcazione, virano di bordo, e dopo un 
po’ non erano che un punto bianco sul grigio mare. 
Bella gente! bsi marinai! è l’unica espressione che 
poteva erompere dalle nostre bocche dopo quell’ap- 
parizione, che richiamava alla nostra mente tutto 
il mondo dei marinai e pescatori dei romanzi di 
Mayne-Red. 

La mattina del 27 ci troviamo all'imboccatura 
del fiord. La costa si stende sul principio bassa ad 
una distanza di tre o quattro miglia, è completa- 
mente verde, di un verde cupo di bosco. La gior- 
nata, secondo il solito, è un po’ nuvolosa, tuttavia 
il sole di tanto in tanto fa capolino fra le nubi, ir- 
radiando una luce calma uguale su tutto il pae- 
saggio. Sono le sei del mattino ed io sto sul castello 
di prua a sorvegliare con alcuni compagni la pre- 
parazione delle ancore. Mancano ancora 60 miglia 
di fiord per arrivare a Cristiania, e si prevede che 
vi saremo verso le due del dopopranzo. 

Intanto, mano mano che ci interniamo nel fiord, 
le coste si avvicinano e si rialzano. À metà pren- 
diamo il pilota perchè la navigazione si fa molto 
difficile per la quantità di isolotti e di banchi che 
ci attraversano la strada, Imbarcato il pilota, prose- 
guiamo ad internarci, Il paesaggio si fa sempre più 
ameno ed interessante. La costa ora è montagnosa, 
e paesetti e villaggi si cominciano a scorgere fra il 
verde intenso che copre le rive. | 

Mano mano che ci interniamo sempre più bello 
diventa il panorama, ragione per cui io chiedo il per- 
messo di andare in coffa di trinchetto munito di un 
cannocchiale e dell’album di disegno. Da quell’al- 
tezza domino il superbo panorama. Il fiord si stende 
sotto calmo e disteso come un lago fra le innume- 
revoli insenature ed isolotti. 

Le coste, letteralmente coperte di pini selvatici 
e di abeti, si stendono frastagliate e montuose fino a 
perdita d'occhio, mentre un cielo coperto di leggere 


nuvole bianche incornicia il quadro illuminato da 
un sole freddo e giallo, propriamente nordico, che 
dà una tinta fantastica a tutti gli oggetti. Qua e 
là per la riva, fra il verde degli abeti, un tetto acu- 
minato coperto di mattonelle, una veranda, una gu- 
glia con una bandiera norvegese ci avverte della 
presenza di un villino, di una casetta. Punto il can- 
nocchiale e viste, e quadri deliziosi si presentano 
nel campo di questo. Interamente in legno, costruiti 
con un’eleganza ed una finitezza unica, nella tran- 
quillità di un prato verde come lo smeraldo, sullo 
sfondo cupo degli abeti, vicino ad una cascatella o 
ad una roccia, presentano l’ideale del ménage sim- 
patico ed elegante. Ed è proprio vero, penso io, che 
questo è un popolo artista per eccellenza, non una 
cosa stona colla superba natura, che ha profuso qui 
i suoi doni, essi hanno dei luoghi incantevoli e ne 
sanno profittare. E via via che passano vado ripen- 
sando alla felicità di una vita trascorsa qui ,diuna vita 
raccolta l’inverno nella pace domestica e nella so- 
lenne calma ghiacciata, vicino al fuoco del proprio 
casolare, e radiosa e bella nella estate in questo pa- 
radiso terrestre, dove si sente risorger la vita nelle 
piante ed in tutto ciò che ci attornia col sorgere del 
sole dalle nebbie dell’ inverno. Vi sembrerà strano, 
vi sembrerà una cosa buffa, ma pure è così: alla vista 
di questa terra norvegese come impressione naturale 
mi è venuta una voglia matta di prender moglie e 
di stabilirmi qui in una di queste villette con un 
cavalletto ed un pianoforte, e di passar la vita nella 
tranquillità di questo Eden. E quasi per farmi affe- 
zionare a questa idea, sventolavano dalle ville al 
nostro passaggio fazzoletti e bandiere, saluti affet- 
tuosi di questa fredda (come la chiamano) nordica 
gente, 

Noi rispondiamo commossi, e quando dall’ufficiale 
ci viene la proibizione di rispondere sventolando i 
berretti, anche noi sentiamo come legati ed incate- 
nati ì nostri cuori, desiderosi di corrispondere ai 
cortesi salutatori. 

Bergen, 6 settembre 1901. 

Come vedi, riprendo ora la lettera e da Bergen. 
Con tutta la buona volontà non sono riuscito a tro- 
vare un minuto per scrivere prima. Impressioni sva- 
riate ed intense si sono svolte le une dopo le altre 
in questi giorni, e tuttora che scrivo si succedono 
come una catena infinita, non lasciandomi che il 
rammarico di non poterle fissare, volando via come 
belle ed iridescenti immagini di sogno. 

Ma ritorniamo a noi. Mi ero arrestato a metà per- 
corso nel fiord di Cristiania, ed ora continuo. 

Passiamo innanzi ad Horter, simpatico villaggetto 
in legno, adagiato sulle rive di un’isoletta. Dal forte 
che la sovrasta ci salutano con le salve e dalle case 
con un vivace sventolio di cappelli e fazzoletti, 
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Rispondiamo, e, proseguendo. il rumore di altri 
colpi di cannone ci proviene da destra. Guardiamo 
nella direzione del rumore e vediamo sull’alto di una 
guglia la bandiera italiana innalzata insieme alla 
norvegese. Dal pilota apprendiamo che è la villa 
del console olandese, ex ufficiale nell’esercito italiano, 
Rispondiamo coll’ammainare la bandiera e prose- 
guiamo. Internandoci ancora, il ford comincia a po- 
polarsi; battelli, cutter e vaporetti ci ronzano intorno 
e tutti formicolano di un vivace sventolio di faz- 
zoletti. 

Notiamo numerosi i ferry-boat che fanno il servi- 
zio del fiord come dei tram. Finalmente, allo svolto 
di un canale, Cristiania si stende innanzi ai nostri 
occhi sullo sfondo azzurro intenso delle montagne 
colle sue mille cuspidi e comignoli, fumosa e grande, 
attorniata da prati di smeraldo. La vista è veramente 
superba e rimaniamo estatici nell’ammirarla, timo- 
rosi quasi che un colpo di vento ce la portasse via, 
tanto è fine e delicata nelle tinte, tanto è trasparente 
e nebbiosa. 

7 inoltriamo con notevole velocità e dopo una mez- 
z'ora abbiamo di fronte il porto militare e la città 
stessa, con i suoi grandi palazzi dai tetti scoscesi e 
con i suoi campanili azzurri che annunziano il gotico 
| di Lutero. 

Salutiamo con le salve la piazza che ci risponde dai 
forti e riceviamo i saluti dell Utrecht, incrociatore 
olandese che si trova in porto. 

Appena ancorati una folla di barche a vapore si 
riversa intorno a noi. Il comandante della piazza, ed 
il comandante il reparto marittimo norvegese, in alta 
uniforme, il comandante dell Utrecht e il console no- 
stro vengono a salutarci, o meglio vengono a porgere 
i saluti all’ammiraglio. Ma quello che è più bello e 
più commovente è la gentilezza di questi norvegesi 
che ci fanno trovare la posta ed il pacco ministeriale, 
già pronti in un battello, dove un signore in cilindro 
ce la viene a portare fino a bordo! 

Io mi domando: l’avremmo avuta noi in Italia una 
tale finezza per una nave estera? No, sento rispon- 
dermi dentro, no noi non l’avremmo avuta, e questo 
pensiero mi riempie di malinconia per il nostro paese 
e per le nostre genti. 

Ora comincio il diario perchè non saprei altrimenti 
come poter coordinare le idee sul mio soggiorno a 
Cristania. 

27 agosto. Arrivati alle 3 del dopo pranzo nel ser- 
vizio di porto sono di comandata, quindi non scendo, 
scenderò il 28. 

Appena rassettato il bordo armiamo le lance e gi- 
riamo nel porto mercantile. 

Una gran quantità di piroscafi vi è ancorata, am- 
miriamo il movimento commerciale, veramente con- 
siderevole, e ritorniamo a bordo verso le 6. 
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Un gran numero di battelli, lanoe e cutter anima 
il porto, e ció che è strano e mostra più di tutto l’a- 
more per il mare di questa gente, è che le signore 
stesse e le signorine vogano nei battelli e nelle yole. 

Ogni famiglia ha un’imbarcazione snlle quali i ra- 
gazzi vanno a divertirsi il dopopranzo e la famiglia 
stessa va a diporto. Giammai avevo visto un tale nu- 
mero di «cutter in altro porto estero od italiano, vele 
bianche formicolano intorno al nostro bordo e signore 
e signorine salutano graziosamente dalle imbarca- 
zioni. 

Coloro che sono scesi a terra ritornano alle 8, en- 
tusiasti della città e dell’accoglienza. 

28.— Alla mattina gran lavaggio, per farealla nave 
la toilette di porto dopo la lunga navigazione. Alle 10 
il tempo si rannuvola ed alle 11 piove dirottamente. 

La mie guardia è franca; eda principio mi secco 
perchè un tempo così disastroso viene a disturbare 
la franchigia. Ma verso le tre, ora in cui dobbiamo 
uscire, il tempo sì rimette alquanto, e solo un po’ di 
acqueruggiola fina fina viene giù di tanto in tanto. 
Meglio, dico fra me, la vedrò più in carattere. A terra 
alla banchina staziona sempre un gran numero di 
persone curiose del via vai delle nostre lance e delle 
barche a vapore che continuamente per servizi di 
bordo vanno e tornano da terra. La prima cosa che 
faccio, appena sceso a terra, è naturalmente quella di 
cambiare il denaro. Sono in possesso della cospicua 
somma di 20 franchi in oro che mi dovranno servire 
per tutta la mia permanenza a Cristania. Vado a 
cambiarli e non ne ho che 14 corone e 20 óre,equiva- 
lenti commercialmente a 14 lire e 20 centesimi dei 
nostri. Puoi immaginarti come mi sì facesse piccolo 
il cuore. Ci crederesti? sono li li per benedire la 
Spagna, ove danno 14 pesetos per 10 lire delle nostre! 

Ma che benedire la Spagna! 

Come rievocare quel luridume di fronte alla pu- 
lizia di queste strade e di queste case, quel barocco 
antipatico di fronte a questo elegantissimo gotico, di 
fronte a questa apoteosi del sesto acuto? 

Baedeker in mano, da un tram elettrico in un altro, 
con un compagno che parla il tedesco discretamente, 
con un po’ di inglese in mio possesso, mi dò a corpo 
morto a girare la città e a vedere le molte cose inte- 
ressanti che vi si notano. 

Passo in rivista lo Storthing (palazzo del Parla- 
mento) severo di stile, elegantissimo di finimenti, il 
palazzo dell’Università, dove ammiro il gabinetto 
zoologico, ed un resto della nave di un capo dei Vie- 
livreghi, antico popolo scandinavo, trovata in scavi 
fatti in uno dei fiord. Nelle proprie navi si seppellivano 
i capi di questi popoli scandinavi con le loro donne, 
le loro pelli ed i loro oggetti preziosi; una di queste 
navi è quella che si ammira all’Università, abbastanza 
conservata ed interessante come curiosità storica. 
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L' Università è un edificio costruito in stile greco, 
maestoso ed imponente; è nella maggiore strada di 
Cristiania: « Carl Johans Gade », presso il palazzo 
Reale ed il Teatro Nazionale. Lo Storthing, o Par- 
lamento, è nella stessa strada dall’altro capo di essa 
di fronte al Palazzo Reale che la chiude completa- 
mente da uno dei lati. Anche il Palazzo Reale è in 
stile greco con una grandissima scalinata che dà su 
di un vasto piazzale sterrato, in mezzo al quale sorge 
la statua del generale Bernadotte, capostipite della 
dinastia ora a capo del regno di Svezia e Norvegia. 
Dietro è circondato da un magnitico parco, coltivato 
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Baleniera. — Dopo il rapporto sulla nave Ammiraglia. — 


Il Comandante torna al suo bordo. 


e tenuto con cura straordinaria, con laghetti, aiuole, 
zampilli e boschi di olmi e di abeti secolari. Non 
posso visitarlo nell’interno e procedo oltre per an- 
dare a vedere il « Museum » che si trova nella stessa 
strada, presso il Palazzo Reale. Una corona di mancia 
ed entro al pianterreno. È il reparto della scrittura, Il 
« Laocoonte », la « Venere medicea» o la « capitolina », 
il «Gladiatore morente », il « Mosè »,i « Lottatori », del 
Canova, tanno bella mostra di sé riprodotti in gesso, 
e mi danno un senso di emozione inorgogliendomi 
della mia nazionalità e facendomi amare ancora di 
più la nostra Italia, custode di tanti tesori. 

Al secondo piano si entra in piena Norvegia e nel- 
l’arte norvegese moderna. 

Il divisionismo vi trionfa, e la scuola moderna nor- 
dica vi ha tutta la sua completa manifestazione. Il 
sentimento finissimo di questi popoli, la visione netta 
del colore e della luce vi sono trasfusi rendendone 
molto notevoli le opere d’arte. 

Sono passato quindi nel reparto della pittura an- 
tica dove l’arte fiamminga è degnamente rappresen- 


tata da molti bei lavori; notevolissimi anche due 
Ribera ed una battaglia navale di un autore norve- 
gese, una cosa veramente riuscita per vita e colore. 

Intorno a questo museo ci sarebbe molto e molto da 
dire, ma non faccio qui unacriticaartistica; vado solo 
notando lefugaci impressioni del mio breve, purtroppo 
brevissimo, soggiornoa Cristiania. Vado a visitare la 
stazione ferroviaria animatissima tenuta con la so- 
lita pulizia, e finalmente, dopo di aver gironzato un 
po’ per le strade vedendo questo o quel negozio, tutti 
bellissimi ed elegantissimi, entro a caso in un caffè, 
il primo che trovo sulla mia strada. Splendido! cosa 
dirvi; è proprio quello che io avrei potuto 
desiderare per l’ideale di un caffè in 
questi paesi. Le pareti tapezzate di car- 
ta-cuoio sono incorniciate da una pan- 
conata di legno noce, intagliato nel loro 
stile caratteristico, ed i mobili, ricchis- 
simi, sono tutti fatti nello stesso stile. 
Non una cosa stona nell’ambiente, una 
sala di un antico castello medivovale 
non può essere addobbata in modo mi- 
gliore. 

Causa il tempo piovigginoso, abbiamo 
oggi per la prima volta messo il loden, 
che è entrato nel nostro corredo. Quella 
tale mantellina, di cui mostravo tanto 
orrore nella mia ultima licenza, contra- 
riamente alla nostra aspettativa, è riu- 
scita elegante e molto utile. 

Abbiamo dovuto, arrivati al caffè, an- 
darla a posare nel guardaroba apposito, 
un vestibolo elegantissimo dove l’avven- 
tore posa la sua roba ad un attaccapanni 
chiudendolo con apposito congegno e tenendone egli 
stesso la chiave; tutto ciò senza alcuna mancia. 
L’ho trovato una cosautilissima, in questi paesi, dove 
la pioggia e il cattivo tempo è all'ordine del giorno. 
Credi tu forseche peril tempo piovigginoso abbia tro- 
vato meno animazione in città? Niente affatto! Tutti, 
con lunghi impermeabili e stivali da pioggia, pas- 
seggiano lo stesso come se fosse la più bella gior- 
nata di questo mondo, comprese le signore che con 
elegantissimi impermeabili, quasialtrettanto eleganti 
che una toilette, vanno al passeggio, al Parc ed alla 
Carl Johans Gade. Naturalmente non si vedono che 
bionde; capelli oro da per tutto ed occhi celesti, 
come gli squarci dicielo che esse vedono di frale nubi. 
In complesso, dei bellissimi tipi di quella razza pura 
nordica piena di salute e di vigoria nell’età matura, 
slanciata e di linea elegantissima nella giovinezza. 
Che dirti delle curiosità che avrei desiderato arden- 
temente di fare mie per portarle in Italia strappan- 
dole da quelle splendide vetrine? C'ë tanta, tanta bella 
roba, ed è tanto ma tanto esiguo il mio borsellino che 
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non ho potuto fare altro che pensare a quando tor- 
nero milionario, da touriste in questo splendido paese. 
Ma come ben puoi pensare, la cosa è abbastanza 
lontana! 
29 agosto. — È progettata per oggi una gita nei 


zioso, per i burroni, i torrenti e le roccie che si mo- 
strano ad ogni passo e per le solite elegantissime 
casine di legno che spuntano fra la verdura, giun- 
giamo, dopo un’ora di cammino, al luogo designato. 
Che dire del panorama del fiord, goduto di lassù, 


Il Curtatone, nave -scuola degli Allievi dell'Accademia Navale. 


dintorni di Cristiania 6 precisamente ad uno dei 
monti che la sovrastano dal quale si gode il pano- 
rama del fiord. Scendiamo alle 7 della mattina nelle 
nostrelanceed andiamo alla stazione della piccola fer- 
rovia elettrica che ci deve portare ad Holmencollen, 
nomedella località cui è diretta la nostra gita. Attra- 
versando gl'incantevoli boschi d’abeti e godendo ad 
ogni passo della superba vista d’un quadretto deli- 


nella splendida giornata che ci favorisce? Nulla, as- 
solutamente nulla. Non saprei in nessun modo tro- 
vare parole adatte allo scopo; una cosa grandiosa, 
immensa, e null’altro posso dire. Entriamo in un 
restaurant, costruito come al solito in legno, e nella 
sala centrale, dagli alti camini di mattone e dalle 
pareti tappezzate di pelli e d’armi da caccia, bevo 
all’uso norvegese il latte e la birra, avendo l’illu- 
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sione di essere uno degli antichi Scandinavi e di 
berla in uno di quegli chop enormi che vedevo sul 
camino in legno ed in avorio, istoriati dei loro 
genietti e dei personaggi delle loro leggende. 

Salgo più su sul monte, e m’interno nella folta e 
deliziosa pineta di Vorencollen. La pineta riassume 
tutta la Norvegia, è l’anima di essa, l’anima sua ar- 
tistica, e solo vedendo e gustando la poesia di 
quella pineta odorosa, infinita, si comprende lo spi- 
rito di questi popoli ed il loro ideale artistico. 

Cupa e profonda nei dirupi, mollemente sparsa sui 
declivi, dà agli occhi la poesia del verde. I genî, i 
mostri delle leggende norvegesi, i cavalieri audaci 
e le fate bionde dei miti scandinavi cantati dal 
Wergeland sono arcaismi della pineta, e si vedono 
nelle sue cupe profondità e sulle rive dei mille la- 
ghetti per poco che uno si lasci trasportare ed assor- 
bire dall'ambiente. 

Avevo in questi ultimi giorni letto il giornale di 
viaggio di Nansen e mi aveva colpito il periodo che 
trascrivo e che solo ora comprendo completamente. 
Un uomo nato in questi posti non può che sospirare 
la pineta quando ne è lontano, perchè la pineta è 
la sua anima, l’anima della patrial 

Nella notte invernale, nella capanna di ghiaccio, 
scrive Nansen: « Oh pineta, sola intima amica della 
mia fanciullezza, da te appresi a conoscere i toni pro- 
fondi della natura, la sua selvaggia melanconia. Tu 
mi plasmasti l’anima per tutta la vita. Solo, laggiù, 
nella foresta, vicino ai tizzoni ardenti del falò da mo 
acceso sulla sponda del laghetto fosco e silenzioso, 
fra le deserte tenebre della notte, era pur felice! 
tutto era per me un’unica grandiosa armonia! » 

Ed io 1 ho pur visto quel quadretto che egli 
descrive sulle rive del lago di Voxencollen ed 
ho potuto apprezzare in Nansen il cuore del nor- 
vegese. 

Al discendere dalla pineta di Voxencollen, ritor- 
niamo con gli ufficiali e qualche compagno ad Hol- 
mencollen. 

Visto e considerato che non si ritornava a bordo che 
alle 7 di sera, ci conviene di pranzare e siamo indi- 
rizzati all'Holmencollen Tourist-hôtel di cui scor- 
giamo i tetti aguzzi spuntare dalla pineta. Ci diri- 
siamo ad esso e dopo pochi minuti vediamo l'edifizio 
fra i tronchi di abete. Totalmente in legno di pino, 
è un vero merletto nell’architettura. Le pareti, di 
travi appena squadrate, sono costruite con una pre- 
cisione ammirevole; ogni architrave ed ogni colon- 
nina è un’opera d’arte. Lo stile è quello rozzo 
norvegese antico ed i capitelli e gli ornamenti 
rappresentano i loro genî ed i loro mostri. Entriamo 
nell’ interno e l'addobbo, veramente sorprendente, ci 
abbaglia. Noi non ci troviamo in un hôtel, ma in un 
museo d’arte, assolutamente! 


Rappresenta la casa di un ricco signore norvegese 
del 1300, e tutto è in carattere coll’epoca; non una 
cosa stona, niente, nemmeno uno spillo! 

Dal letto dipinto ed intagliato alla maniera dell'e- 
poca coperto di pelli d’orso bianco, al tavolo fami- 
gliare in cui grandeggiano le tre coppe del latte, 
della birra e del punch, tazze enormi istoriate che 
servivano per tutta la famiglia, all’elegante sala in 
cui si riceveva gli amici, alla scala, agli attaccapanni, 
ai campanelli, tutto, tutto è in carattere; una cosa 
meravigliosa per finezza di gusto e sfarzo. 

Scendiamo nella gran sala restaurant, decorata an- 
ch’essa nello stesso stile, con le tavole imbandite, con 
stoviglie in carattere e servite da cameriere in co- 
stume e facciamo, con vivande norvegesi, un pranzo 
che certo sarà il più bel pranzo della mia vita. 

I miei ideali medioevali in questo pranzo sono 
stati completamente soddisfatti; non mancavamo che 
noi in costume per rendere il quadro completo, 

Il tutto per 4 corone, compreso il latte e la 
birra, bevanda di prammatica, che abbiamo pagato 
a parte. 

Dopo il pranzo andiamo sul fumoir, e sopra un pia- 
noforte costruito come un mobile dell’epoca, indovi- 
nate che trovo? Le opere di Grieg. Non mancava che 
lui per rendere completa la festa intellettuale. Ho 
suonato con entusiasmo la Primavera di Grieg, men- 
tre fuori, la pineta inondata di sole mandava i suoi 
effluvi e le mie callose e rattrappite dita sembrava che 
si svegliassero da un lungo sonno. Credo che mai più 
suonerò così la Primavera; le mie dita si riaddor- 
menteranno per le fatiche marinaresche, e della mu- 
sica non conserverò che l’amore! | 

- Ritornammo in città e ci trattenemmo girando 
fino alle 7 di sera, ora in cui tornammo a bordo. 

Ed ora lascio. Il tempo, questo maledetto tiranno, 
non mi permette di continuare il diario fino ad oggi, 
8 di settembre, qui a Bergen. Dalla gita ad Holmen- 
collen, per il resto di giorni a Cristiania, per la na- 
vigazione fino a Bergen e per la stessa Bergen, nuove 
impressioni fortissime si sono sovrapposte a queste. 
Ci vorrebbero volumi per descriverle, e come fare? 
Pensate che per scrivere queste sto su la notte, e 
non so come le scrivo perché il sonno e la stanchezza, 
dopo le emozioni del giorno, non mi lasciano molto 
lucida l’intelligenza. A Glasgow spero avrete la con- 
tinuazione; mandatemi voi sia direttamente, sia col 
plico ministeriale vostre nuove. 

Ho ricevuto oggi una cartolina di papà diretta a 
Cristiania, mi ha raggiunto qui a Bergen e mi ha 
fatto un gran piacere, perchè disperavo di aver vostre 
notizie non arrivando a Bergen il pacco ministeriale. 

Alcuni miei compagni hanno lettere tutti i giorni, 
perchè spedite direttamente. Non trascurate di scri- 
vere col plico ministeriale, ma scrivetemi anche delle 
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cartoline direttamente, così avrò vostre notizie 
spesso, senza che vi diate la pena di scrivere una 
lunga lettera. 

Appena arrivato a Glasgov imposteró una mia, 
continuazione di questa fino a tutto il soggiorno a 
Bergen, e prima di partire ne avrete un’altra che 
vi informerà del mio soggiorno a Glasgow stessa. 


Tr —— 


Partiamo quasi certo domani, cioè oggi 9, verso le 
12, perchè ora che termino di scrivere questa sono 
le 3 di notte. 

Il sonno mi chiude gli occhi. Vado in branda fino 
alle 6, ora in cui suonerà la sveglia. 
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à IGNORI — disse Castellano en- 
trando in quadrato — è qui 
il rimpiazzo di Valentini. 

— Chi è? dov’è?... — 
chiesero in coro i macchi- 
nisti saltando in piedi 
come un sol uomo. 

— Ma! ho visto un per- 
ticone lungo lungo, con 
due baffi color pomodo- 
KN LO ro. lo non lo conosco. 

== ossi — E dov'è? 

E — Alla scala. 

De Lupi si sporse da un finestrino. 

— È Federici — esclamò. 

— Che tipo 6? 

— Lui? Un tipo in tutta l'estensione del ter- 
mine. 

Non era senza ragione che i macchinisti prende- 
vano un si vivo interesse a un avvenimento tanto 
semplice. Quando si è fatto buona parte del primo 
armamento di una nave assieme, è seccante cambiare 
un camerata. L’andamento del servizio è il risultato 
dell’opera di tutti. 

Un nuovo arrivato è una specie d’intruso, del quale 
non sì conosce il carattere, che porterà delle idee 
nuove, che turberà l’equilibrio stabilitosi bene o male 
nella comunità. 

Il povero Valentini era sbarcato per recarsi in li- 
cenza, essendogli morto il padre, e non si sapeva che 
avessero pensato a sostituirlo. Fu dunque in mezzo a 
una specie di sorda ostilità che Federici fece il 
suo primo ingresso in quadrato. 

Ma egli parve non sentirla e, quel che è peggio, 
non curarla. 

Rivedoancora la sua figura allampanata di ragazzo 
cresciuto troppo in furia, mentre egli si piega per 
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non picchiare del capo sul baglio sovrastante la 
porta. 

— Con permesso... È questo il quadrato macchi- 
nisti?... Signori, io imbarco qui. 

— Benissimo, — fece il capo quadrato. — La sua 
cuccetta è quella lì. Se vuol farsi portar giù le rube, 
ora si chiama il ragazzo. 

-— Grazie, non serve. Le robe verranno. Per 
ora, se non le dispiace, vorrei sbarazzarmi di 
questo. 

E alzò al disopra della tavola una vecchia chi- 
tarra. | 

— Dove posso metterla? 

— Sulla sua cuccetta. Ma che suona la chi- 
tarra, lei? 

— Un poco. 

— Sa accompagnare qualche cosa al mandolino? 

— Eh! m'ingegno. 

-— Concerteremo qualche cosa insieme, allora. 

Il capo quadrato, un rabbioso dilettante di man- 
dolino, era già dalla parte del nuovo venuto. 

Ma gli altri protestarono. 

— Siete un’afflizione. 

—- Ci mancava quest'altro, ora. 

--- A prua, a prua, i concertisti. 

— Rispettate l’arte, signori! — urlò uno. 

— Abbasso la chitarra! — urlò più forte un 
altro. 

Quella tempesta fu il battesimo di Federici. 

— Faccia vedere un po’ — disse il capo quadrato 
allungando la mano. 

Sopra la testa dei seduti, Federici gli porse la 
chitarra e questa diede quel suono pieno, dolcissimo 
che si ottiene picchiando colle nocche la cassa di uno 
strumento a corda, 

— C'é qualche cosa dentro? 

— Ah! sì; permetta. 
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E con una sveltezza da giocoliere, che pareva figlia 
di una lunga pratica, Federici fece saltar fuori dalla 
chitarra, due solini, una cravatta e un pacchetto di 
sigarette. 

— Ma che cos'è, una valigia, la sua chitarra? 

— Alle volte! per non imbarazzarmi le mani. 

—- È molto ingegnoso, 

Quella sera i disgraziati che avevano avuto la cat- 
tiva idea di rimanere a bordo e quelli più disgraziati 
ancora che montavano di seconda comandata, dovet- 
tero subirsi tutte le canzonette napolitane e tutte le 
romanze popolari che i due feroci dilettanti vollero 
im porre. 

A mezzanotte, Federici si decise a coricarsi. 

Depose la chitarra sul tavolo, si levò l'abito e lo 
dispose da un capo a mo’ d’origliere, si sdraiò sulle 
tavole della cuccetta e 81 coprì col pastrano. 

— Come! — domandammo noi. — Non ha il ma- 
terasso ? 

—- No, veramente. 

— Ma dormirà male li. Si metta sulla cuccetta di 
Costanzo, che è di servizio. . 

— Ah! è inutile, signori. Io non posso dormire 
sopra un materasso. 

— Non può? 

— Me l’ha proibito il medico. Pare che io abbia 
una spinite incipiente e pare che le più indicate per 
rinforzare le reni, sieno le tavole. 

— Gran brutto male! Io non mi adatterei a dor- 
mire a quel modo, — bofonchiò il grosso Parpinelli. 

— È questione d’abitudine, creda. Io non me ne 
accorgo più. 

— Beato leil 


+ 
* * 


Federici era il più bravo ragazzo della terra. 


Gioviale, buontempone, servizievole e sopratutto ' 


incapace di pigliar cappello. 

Avrebbero potuto metterlo colla testa in giù e i 
piedi in sù, senza che egli movesse un dito. 

In una compagnia numerosa, sono queste qualità 
che mettono uno al primo posto nella comune simpatia, 
e Federici riesci ben presto a riempire il vuoto la- 
sciato da Valentini. 

Col suo sorriso aperto e bonaccione egli spalan- 
cava porte e finestre del suo cuore, in guisa che tutti 
vi potevano vedere sino in fondo, Non una nube sulla 
sua serenità, non un pensiero inconfessabile in quel 
carattere limpido come cristallo. 

Dopo due giorni sì conoscevano, in quadrato, tutti 
i suoi piccoli affari, da quelli di cuore a quelli di 
borsa. 

Per quelli di cuore apparteneva alla categoria de- 
gl’ infiammabili, per quelli di borsa, a quella dei 
maniforate, sicchè il suo bilancio morale si sarebbe 


potuto riassumere in due parole: « Sempre innamo- 
rato, sempre squattrinato. » 

In mezzo alla sua grande espansione, nel corso 
delle sue confidenze, lo vedevamo però talvolta arre- 
starsi d’un colpo, come temendo di proseguire, farsi 
scuro in viso, diventare astratto, taciturno, finché 
una frase di qualcheduno non gli porgeva l’uncino 
per uscirne alla meno peggio. 

— Ho pagato centoventi franchi quest'abito, di- 
ceva uno, 

— Ah! ladro di un Chiò! (1). Il mio me l’ha 
messo centocinquanta. È vero che io pago a respiro, 
e a respiro lungo, se Dio vuole! 

Le sue distrazioni diventavano più frequenti 
quando uno, per caso, toccava il tasto del suo baga- 
glio che, dopo quindici giorni, non si era visto ancora 
a bordo. 

S' impaperava. Una volta l’aveva lasciato in ca- 
serma a uno che aveva promesso di mandarglielo e 
se n’era dimenticato. 

Sarebbe andato lui a svegliarlo. 

Un'altra volta le robe erano in viaggio da Napoli, 
e lui aspettava l’avviso dalla ferrovia, che non arri- 
vava mai, Ci andava tutte le sere a vedere, ma già... 
le compagnie ferroviarie bisognerebbe sopprimerle 
tutte. 

Un’ altra volta ancora era presso una famiglia di 
conoscenti presso i quali sarebbe stato necessario 
andare in certe ore determinate, ed egli non poteva, 
non poteva. Avrebbe chiesto un permesso per scen- 
dere al mattino, ma era certo, poi, che glielo avreb- 
bero dato? 

Tutte queste contraddizioncelle avevano stuzzi- 
cato la curiosità dei maldicenti. 

Carrano, il più grande tagliamantelli che io abbia 
conosciuto, dichiarava apertamente che egli credeva 
poco a questa storia del bagaglio in deposito o del 
bagaglio inviaggio. Bagaglio non ce n’aveva a essere, 

Però, diceva qualcheduno, ci deve essere stato. 
Come ha navigato Federici, sino ad oggi? 

— L'ha venduto, come è vero Dio, l’ha venduto, 
compreso il materasso. Ci credete voi a quella fa- 
mosa spinite incipiente? Voglio vedere come si mu- 
terà di camicia, intanto. 

Spendaccini ci pensò prima di Carrano. Il terzo 
giorno del suo imbarco, a tavola, era sorta una di 
quelle eterne questioni fra scapoli e ammogliati, 
che sono una delle piccole ufllizioni della vita di 
bordo. 

I regolamenti, si sa, accordano qualche facilita- 
zione egli ammogliati, pel solo fatto della loro condi- 
zione che è una garanzia di serietà. E i celibi ci si 
rodono. Non so che diavolo avesse detto uno, a pro- 


(1) Celebre sarto militare. 
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posito di queste facilitazioni. Carrano, che era spo- 
sino fresco, credette tappar la bocca a tutti così: 

— Non potrete negare che noi, a bordo, siamo 
i banchieri naturali degli scapoli. Chi vi preste- 
rebbe i quattrini per i vostri bagordi se non vi fos- 
simo noi? 

— Ha ragione, — tece pronto Federici. — Tanto 
vero che volevo domandarle venti franchi. Me li då? 

— Perchè no? — fece Carrano, inghiottendo 
amaro e sputando dolce. 

Alla sera Federici tornò a bordo con due camicie, 
due paia di mutande, qualche po’ di calze e un abito 
di tela turchina. 

Ce n’era d’avanzo per i primi bisogni... aspet- 
tando il bagaglio. 

Le lavandaie dei marinai restituiscono pulita una 
camicia nelle ventiquattr'ore e, quanto all’ abito di 
tela per la macchina, si trova sempre un fuochista 
di buona volontà che in due ore ve lo lava e ve lo 
fa asciugare sopra alle caldaie. 

Ma un bel giorno si salpò. Il bagaglio di Fede- 
rici non era ancora arrivato e, siccome eravamo in 
isquadra e cominciava il periodo delle manovre, 
sarebbe stato impossibile prevedere l’enoca del no- 
stro ritorno a Spezia. 

— Come va la sua spinite? — fece Carrano, se- 
dendo al primo pranzo della navigazione. 

— Non mi sono mai sentito così bene. Assoluta- 
mente la soppressione del materasso è un rimedio 
pratico ed economico. 


— Economico, sopratutto! — fece Carrano, al 
quale la lezione delle venti lire non aveva giovato 
gran che. 


— Credo però che mi deciderò a comprarne uno 
alla prima occasione. Quando uno sta bene, non c’è 
ragione che si privi delle comodità. 

— E il bagaglio? 

— L'ho aspettato tanto io! Gran che se aspet- 
terà un poco me, ora! 

Troppo giusto! Ma Carrano era incorreggibile. Pas- 
sarono le settimane, passarono i mesi e, ogni giorno, 
per un verso o per l’altro, a tavola, bisognava parlare 
del bagaglio. 

Federici intanto si rimpannucciava. Una volta 
rientrava a bordo con un paio di scarpe, una volta 
con mezza dozzina di maglie. 

Un bel giorno lo si vide arrivare seguito da un 
marinaio che recava, finalmente, un materasso. Fu 
giorno di festa. 

Avevamo a bordo un certo vinello di Gaeta che 
andava giù come l’acqua e qualcuno propose di ba- 
gnare il materasso. Federici non disse di no, e una 
volta preso l’aire, si fini per bagnare le scarpe, le 
camicie, i berretti, tutto ciò che vi era di bagnabile 
nel suo corredo rinnovato. 


— Ora ci deve raccontare giusta la storia del ma- 


terasso — fece Carrano. — Ma giusta, veh! 


Federici prese un’aria solenne. 

— È una storia d’amore. 

— Oh! dica su. Io ne vado pazzo. Mi. Araro che 
sarà interessante. 

— Difatti. Quando imbarcai qui ero a terra da tre 
mesi; tre mesi di vita da Padre Eterno, quantunque 
fossi maledettamente a corto di quattrini, perché 
tutti i risparmi dell’ultima campagna me li ero man- 
giati a casa, nel mio mese di licenza ordinaria. Avevo 
fatto dei grandi propositi di economia e, sul prin- 
cipio, ci riescivo poiché, i giorni di uscita, ci avevo 
il programma fatto: Una bella passeggiata alla ma- 
rina, un caffè e poi subito in caserma. 

Non era molto divertente però e sentivo che, ogni 
giorno di più, la mia virtù mi riusciva un peso. 
Per ammazzare il tempo non so che avrei fatto. 

Vi sono di quei felici mortali che leggono, che 
giocano, che dormono. Io non posso fare nulla di tutto 
questo. 

Percorrevo dei chilometri, andando e nano sotto 
i portici della caserma, mi interessavo al venditore 
di latte che entrava la mattina presto, alla distri- 
buzione della posta, al segnale della mensa, al cambio 
di picchetto. Assistevo all’arrivo e alla partenza di 
tutti i carri e studiavo colle sopracciglia inarcate 
le casse ammucchiate davanti al magazzino di ve- 
stiario, ronzavo attorno ai drappelli che partivano 
per imbarcare alla sera; beato di ogni minimo inci- 
dente, di ogni insignificante diversivo che rompesse 
la monotonia delle mie giornate. 

Quando uno si trova in questo stato di spirito, ogni 
inezia serve a stabilire nn nuovo indirizzo nelle sue 
faccende. Un bel lunedì (era una delle giornate pas- 
sibili perchè, al mattino, si lasciavano circolare le 
lavandaie liberamente per la caserma, raccogliendo 
la biancheria sudicia per gli alloggi dei sottufficiali) 
un lunedì dunque, scopro un certo visino fra lo sciame 
di quelle pettegole, che mi sento subito un altro uomo. 

Una brunetta che, a vederla, si sarebbe detta una 
principessa travestita, venuta là per una curiosità 
puerile da soddisfare, e che prendeva e riconse- 
gnava la biancheria in un certo modo che bisognava 


ringraziarla per forza. 


Avevo la mia lavandaia, una vecchia della quale 
ero anche contento, se si vuole, ma che, natural- 


mente, mi seccava d'avere. La principessina mi guar- 


dava con un interesse, con un'ansia scrutatrice, che, 
lo confesso, mi lusingavano. Ella aveva, si può dire, 
conquistato la clientela di tutti, ma quel modo di 
guardare non ce l’aveva che con me, 

E non si trattava di quel contegno provocante, 
pieno di promesse, condito di sorrisi e di frasi a 
doppio senso, comune alle donne della sua condizione 
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che vogliono prendere un nomo nella pania. Pareva 
proprio che ella non potesse fare a meno di guar- 
darmi, che una forza superiore... Non c’è da ridere, 
signori. Così come mi vedete, con questo muso, io 
sono stato amato alla follia da donne che... basta... 
non è merito mio; uno ci nasce con certe qualità. 

Adunque la lavandaia mi piaceva. Tentennai, stetti 
un’intera settimana a pensarci, poi mi decisi, e un 
lunedì, col pretesto di una camicia stirata male, diedi 
il benservito alla vecchia e mi arruolai fra i clienti 
della giovane. 

Accettò volentieri, solo non tardai ad accorgermi 
che questo mi aveva fatto avanzare molto poco. Non 
avevo che due parole da dirle e, lì in pubblico, non 
credo mi avrebbe lasciato andare oltre i limiti del 
lecito. 

Vedevo, del resto, come accoglieva le barzellette e 
i motti salaci degli altri. Un sorriso sempre uguale 
che non ai sapeva bene se fosse di assenso o di com- 
passione e mai una risposta; sicchè uno non ci tro- 
vava sugo. 

E a me, invece, quello sguardo, quello sguardo che 
diceva tante cose. 

La presi da parte senza parere e le chiesi: 

— Il suo indirizzo, scusi. Non si sa mai, potrebbe 
capitarmi d'imbarcare all” improvviso. 

— Via tale, numero tale. Domandi della Rosina. 

— Verrò a trovarla, se non le dispiace. 

— Lei? a me? bravo! 

Ma i suoi occhi dicevano: «Se si potesse! » 

Dopo otto giorni mi cápita, depone sul letto il suo 
bravo pacco e mi presenta il conto. 

Cinque franchi e trentacinque... Non penso a guar- 
dare subito la biancheria, naturalmente. Quei suoi 
occhi mi tenevano in tal modo... 

Appena se n'é andata vò ad aprire il pacco e mi 
saltan fuori... tre calzettini spaiati che non sarebbero 
andati a un bimbo di cinque anni, un paio di mu- 
tande da donna, due corpetti a brandelli e qualche 
cencio irriconoscibile. 

Che diavolo è successo? qui c’è uno sbaglio. Ri- 
faccio il pacco e, all'ora di uscita, giù di corsa: Via 
tale, numero tale. 

Entro come una bomba. Mi apre una vecchia; io 
mi secco, le racconto la storia, le dichiaro che non 
intendo di essere minchionato e le intimo di ren- 
dermi tutto il mio, senza dimenticare un capo, perchè, 
sebbene non abbia fatto la lista, la lista ce l’ho qui, 
in testa. 

Peste se era vero! 

Quella mi sta a sentire intontita, sbalordita dalla 
valanga delle mie parole, poi mi fa: Non ci capisco 
nulla, le manderò la Rosina. 

Elle viene infatti e mi trova sulle furie. Mi sta a 
sentire placidamente, come se avessi parlato a un 


altro, poi, quando si accorge che io non ho altro da 
dire, esce in una grande risata, 

Io la guardo sconcertato. 

— Come? — mi fa, sempre ridendo, quasi a soffo- 
carne. — Ed è per tutto questo? E arriva qui di 
corsa, per dirmi che la lista ce l’ha quà? 

In verità mi facevo un effetto curioso anch’ io, e 
finii col ridere a mia volta. 

— Oh! — fece la lavandaia — così voglio vederla. 
Un bel giovanotto come lei che ta una scena a una 
bella ragazza per un paio di calzettini. Quanti erano? 
Due? Tre? 

La guardai. Bella lo era, bella come un amore. 

— Converrà — le dissi più addolcito — che non è 
piacevole vedersi mancare... 

— Tutto quello che vuole, caro signore, ma infine 
cos'è, la fine del mondo? Via, ch’io non lo veda così, 
qua la mano. Le dispiace di aver fatto conoscenza un 
po’ più strettamente con me? 

— Dispiacermi? Diavolo; vorrei vedere questa! 

— E allora... 

Allora... Ci sarebbe voluto un bel coraggio a insi- 
stere con quella puerilità e facemmo la pace. 

Sulla porta, riaccompagnandomi, ella mi sus- 
surrò: 

— Gli uomini non capiranno mai nulla. Dica fran- 
camente, aveva preso cappello. Oh! come facevo io, 
povera ragazza, a giustificare la sua visita presso la 
mia padrona di casa? 

Fu un lampo per me. Non avevo mai trovato, in 
vita mia, tanta delicatezza e tanta finezza insieme, 
e mi trovai così bestia che mi sarei tirate le orecchie. 

La volta appresso, quando miriportò la biancheria, 
ella ebbe cura di prevenirmi. 

— Può darsi che ci sia qualche errore; sono così 
distratta!... Ma oramai ella mi conosce e non ci farà 
caso. Vuol dire che, se vnol venirmi ad aiutare, veri- 
ficheremo insieme. 

Io vado pazzo per le cose bizzarre. Quella faccenda 
di una bella ragazza che non trovava, per avermi in 
casa, altro mezzo che quello di rubarmi la biancheria, 
mi sedusse subito. 

Ma il mio corredo, il mio povero corredo! 

Credevo che ella mi avrebbe riportato la roba. Oh! 
manco per sogno. Sono convinto lo facesse per distra- 
zione, per... chissà... Tutto eccetto che per interesse, 
ma in coscienza potevo ricordarglielo io? 

E ogni visita mi costava un po’ della mia seconda 
pelle. 

Esaurita la biancheria, cominciai a chiederle se si 
sarebbe incaricata di riordinarmi gli abiti. A lei non 


le parve vero. Aveva una padrona di casa così esi- 


gente in fatto di morale che, se non c’era un pretesto 
legittimo, in casa non ci voleva giovanotti. 
E così i miei pantaloni presero la via della porta, 
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poi i miei gilets, le mie giacche, i miei financiers, fin 
la gran divisa. 

Un lunedì mi accorsi di non averci più nulla. 
Stavo ingrognato a pié del letto, quando Rosina mi 
passò dinnanzi. Mi guardo, capi ed ebbe un’ispira- 
zione come non ne sanno avere che le donne innam- 
morate. 

— Lei ha un materasso ben malandato, signor Fe- 
derici — mi disse. — Perché non lo manda dal mate- 
rassalo, ora che è a terra? 

— Giusto! esclamai. Bella idea. Se glielo affidassi 
potrebbe incaricarsi lei... 

— Perchè no?... 

— E si tratterebbe di... quanti giorni? 

— Non saprei. Passi da casa mia, questa sera, a 
vedere. 

Diedi in cuor mio un addio al materasso e glielo 
consegnai. Fortunatamente due giorni dopo mi ca- 
pitò l’ imbarco e tutto fini li. Credo che le avrei dato 
la sciabola e la chitarra. 

Una risata generale accolse questa conclusione. 

— Senta—disse Carrano—l’amore è una bellu cosa, 
ma mi pare che, giunto al materasso, con una buona 
risoluzione coraggiosa, avrebbe potuto dare un ta- 
glio a tutto. Se fossi in lei avrei paura di me stesso. 
Coi suoi gusti c'ë da vedere il fondo a un patri- 
monio. 

— Può darsi, ma paura non ne ho affatto. 

Ho un mezzo infallibile per cavarmi d’imbarazzo, 
quando sono all'estremo : imbarco. 

È anzi un poco per la fiducia che m’ inspira questo 
mezzo che io mi lascio andare in poppa quando trovo 
vento buono. L’imbarco salva tutto. Un momento 
o l’altro ha da venire e tiene il posto di tutte le 
risoluzioni coraggiose del mondo. 


ai 
Rimasi imbarcato ancora un anno con Federici, 
e mai vidi uomo più conseguente ai propri principî. 
Nei divertimenti si buttava a capo fitto. Se uno gli 
moveva un'osservazione, tentava un'esortazione, egli 
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non aveva che una risposta: fra tre giorni si parte; 
che mi va cantando? 

Quando sbarcai lo perdetti di vista per un pezzo. 
Fu solo dopo cinque anni che lo incontrai a Napoli, 
punto mutato quanto al fisico e molto poco, credevo, 
quanto al morale. 

— Oh! — gli dissi, dopo i primi saluti — e il suo 
mal di reni. 

— Cose finite, caro signor B***, cose d’altri tempi! 

— Dice sul serio? Ha messo giudizio? 

— lo?... No; me l’han fatto mettere. 

— Ma non ci aveva una ricetta lei? Si ricorda? 
L’imbarco... 

— Non è più questione d’imbarco ora. O, meglio, 
bisogna cercarlo per altre ragioni. 

E mi raccontò molto semplicemente la sua storia. 

Finchè era stato vivo suo padre, le cose potevano 
andare come andavano. Ma la morte del bravo 
uomo aveva privato di ogni risorsa la madre e una 
sorella, e lui era ricorso al solito espediente: l’im- 
barco. Guadagnava di più e spendeva di meno. 

Lo guardavo, commosso di scoprire in lui una fer- 
mezza di propositi e una nobiltà di sentire che non 
avrei sospettato mai sotto la sua aria di farfallone. 
Ma sopratutto mi seduceva la dignitosa disinvoltura 
colla quale accettava il peso impostogli dalle cir- 
costanze. 

— La ammiro per una cosa — gli dissi — Si ri- 
corda che la chiamavano Spendaccini, a bordo. Come 
ha fatto, tutto in una volta?... 

— Non ho fatto niente e sono rimasto quello che 
ero. Al principio di ogni mese faccio i miei conti. 
Tanto per la famiglia, tanto di minute spese... resta 
tanto per i minuti piaceri. Vi do fuoco in una sera 
e, almeno una volta al mese, mi procuro la soddi- 
sfazione di credermi ricco. Poi mi metto agli arresti 
da me e, fino al mese venturo; non se ne parla più. 

Lo guardai. 

— Dovrebbe scrivere un trattato — gli dissi. 

— Cioè? 

— La medicina delle passioni. 

LUCIANO BOLLA. 
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Rassegna dell estero 
inci 


Les narires auriliaires dans une flotte de guerre (dall Yacht del 14 settembre). — Mercantile Auziliuries (dal Marine Engi- 
neering di Nuova York, settembre). — American Schools of Marine Engineering and Nacal Architecture University of 
Michigam (dal Marine Engineering. istessa data). — Z Sommergibili (dal Moniteur de la Flotte del 21 settembre). 


| EGNALO l'articolo, di cui nel sommario, e 
i firmato P. C. nell' Yacht del 14 settem- 
MUSSI] bre, come specialmente importante per 
MONT] noialtri Italiani. È noto come un in- 

¿108 y 425 È e eye . . 
— crociatore ausiliario, vale a dire uno 
'di quei piroscafi mercantili segnati negli annuari come 
tali da esercitare la funzione bellica, non ha altro 


II cane c il comandante. 


valore che per il cammino che puo sviluppare in cir- 
costanze normali. P. C. si lagna che la marina fran- 
cese manca di tali piroscafi; quantunque la Savoie, la 
Lorraine e qualche altro rispondano all’esigenze del 
cammino e della compartimentazione interna. Ma che 
avremmo allora a dire noi, più poveri che la Francia 
di piroscafi mercantili a gambe svelte ? 

Altro materiale ausiliario, ma anche necessario oggi 
è il carboniero. Secondo P. C., nemmeno gl’Inglesi hanno 
ancora saputo creare il carboniero di squadra. Anche 
in America la questione è sotto studio, e intanto è le- 
cito formulare una dimanda: — Qual è la mole più 
conveniente per un carboniero d’armata ? Formulare 
anche (ma per mio conto) una sotto dimanda: — Qual 
dev'essere, oggi, la velocità minima di un carboniero 
d’armata? 

Le navi cariche di munizioni s'impongono ora che 
il tiro celere è diventato normale. A Yallu — dice 


P. C. — i Giapponesi abbandonarono il campo di bat- 
taglia perchè non avevano più munizioni, come noi 
a Lissa perchè corti di carbone. Nella campagna che 
ebbe a Santiago il logico epilogo, i trasporti dovettero 
rifornire a varie riprese i magazzini di granate delle 
singole navi yankees. Eziandio questo tipo di nave — 
tipo nuovo perchè rispondente a bisogno nuovo — manca 
del tutto ; nè pare a P. C. (nè parrà a chiun- 
que abbia senno) che si possa improvvi- 
sare un piroscafo mercantile qualsivoglia 
in nave da munizioni. Insomma, non va di- 
menticato che questa è una polveriera se- 
movente sul mare. 

Più facile è la creazione ab ovo, o la 
refezione dall’esistente, delle navi-officine e 
delle navi-ospedali. P. C. segnala all’atten- 
zione del pubblico una cosa molto pratica 
ideata nella marina americana: essa ha 
adottato per il suo naviglio un numero ri- 
stretto di modelli di macchine ausiliarie, 
delle quali si possano promiscuamente scam- 
biare i pezzi principali. P. C., per rime- 
diare a molti inconvenienti, propone la 
imitazione di quello che è in Russia la 
marina volontaria; il che equivale ad im- 
porre ad alcune compagnie sovvenzionate 
l'onere di costruire navi suscettive di pre- 
star i differenti servigi or ora enumerati. 


xx 

Sull’ argomento della marina ausiliaria 

lord Brassev, già lord civile dell’ Amira- 

gliato e poi governatore generale della Nuova Galles 

del Sud, ha letto un suo scritto nella fine di giugno 

dell’anno corrente. Il Marine Engineering di Nuova 

York, da non confondersi col Marine Engineer di Lon- 

dra, da me citato nell’ultimo numero della Lega Natale, 

ha nel numero di settembre stampato il discorso del 
Brassey. 

È inutile dire che Brassey si schiera assolutamente 
nel campo dei protettori della marina mercantile me- 
diante sussidí. Sino da quando l'Inghilterra diede l’in- 
carico del servizio postale a privati, incorsero questi 
nell’ obbligo di passare le loro navi al servizio ausi- 
liario dell’armata: ma nel 1853 codesto obbligo fu can- 
cellato, perchè i postali erano in ferro e il metallo 
incompatibile col servizio in tempo di guerra. Proprio 
il contrario di ciò che oggi si pensa! Sir Nathaniel 
Barnaby, noto costruttore in capo, nel 1877, e poi dopo 
di lui l'amiraglio sir Frederick Gray e poi sir Spen- 
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cer Robinson, controllore dell’armata e tutti insomma 
i pensierosi della marina ingles2, in pubbliche con- 
cioni dimandarono che i velocissimi postali fossero 
soggetti a certe norme di costruzione 
che li rendesse adatti al servizio di 
incrociatori ausiliarî. Infatti (a par- 
tire da quando esattamente non so) 
l'Inghilterra ha oggi i suoi migliori 
piroscafi commerciali inscritti sulla 
Royal Naval Reserve (è un’inserzione 
del materiale, esclusivamente da quella 
eventuale del personale di bordo). Bras- 
sey, pigliando dal registro di Lloyd la 
documentazione, rileva che la relativa 
situazione tra la marina inglese e le 
altre aggregate, è lungi dall’esserle 
favorevole. Ecco la tabella dei piro- 
scafi superiori a 3000 tonnellate: 


Inglesi Forastiori 


da 20 nodi in sù 6 6 
da 19 a 20 nodi. 1 11 
da 18 a 19 nodi. 9 4 
da 17 a 18 nodi. 22 18 
da 16 a 17 nodi.. 17 18 

Totali... 55 57 


Minaccioso quanto mai è l’avvenire 
quando al pari di Brassey si tenga 
conto che « se esaminiamo la lista dei piroscafi ausi- 
liari delle varie nazioni troviamo che la Francia ne 
ha 36; e gli ultimi giunti, Savoie e Lorraine, di 10,000 
tonnellate: » e più innanzi: « La squadra russa ausi- 
liaria consiste di 25 navi: 8 di esse sorpassano il di- 


Allattamento a bordo. 


slocamento di 10,000 tonnellate e camminano in ragione 
di 19.5 a 20 nodi ». 

La somma che annualmente il Tesoro britannico 
versa per i suoi Reserve Merchant Cruisers è 63,000 
sterline. Il nobile lord domanda sia portata a 600,000 
e con una serie di calcoli, onde il riassunto sarebbe 


tedioso al lettore, dimostra che l’Impero britannico 
vi avrebbe il suo tornaconto economico. La confe- 
renza di lord Brassey è improntata alla qualità. 


Il cane e l'ordinanza. 


caratteristica di ogni suo lavoro; è architettata be- 
nissimo. 
tx 

La Università di Michigan, situata presso a Detroit 
è stata -sempre la metropoli intellettuale del Middl: 
West americano. Fondata nel 1887, già. 
sino da quel primo anno si provvide 
che avesse una cattedra di architet- 
tura navale. Grado a grado, nel 1853, 
nel 1863, nel 1870 e nel 1881 la facoltà. 
d’ingegneria meccanica navale è an- 
data ampliandosi, sì che dal 1886 in 
qua contiene anche una sezione di in- 
gegneria elettrica. Le spese cui sog- 
giacciono gli studenti si riassumono 
così: 25 dollari per immatricolazione 
e 45 dollari annuali per tassa univer- 
sitaria. I programmi abbracciano la 
teoria ela pratica, perchè comprendono 
anche il lavoro manuale di officina, e 
ciò per quattro anni di corsi. 

Dai disegni che corredano l'articolo 
descrittivo dell’ Università di Michigan 
rilevo che i locali sono ampli e ricchi 
di suppellettili. 

Ma non sarebbe bene che l’Ateneo 
Napoletano, alma mater intellettuale del Mezzogiorno, 
avesse modo di insegnare architettura ed ingegneria 
navale? Si parla sempre dell’Italia come di un paese 
marittimo per eccellenza; e nulla si fa perchè real- 
mente lo sia. 

Del resto ho citato l'esempio dell’ Università di Mi- 
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chigan perchè situata presso ad un lago che è un 
mare interno propriamente detto; ma anche le Uni- 
versità di Yale e Cornell hanno corsi completi d'in- 
gegneria meccanica e navale: anzi il piú recente trat- 
tato d'ingegneria pratica lo ha scritto M.r Durand 
professore di macchine marine a Cornell, e porta il 
titolo seguente: « Practical Marine Engineering for 
Marine Engineers and students with aids for ap- 
plicants for marine engineers's licenses. » L'opera 
costa 5 dollari. 


GC 
k + 


Marc Landry è l’autore di un articolo molto inte- 
ressante intorno ai sommergibili. Ecco quanto dice 
della Syrène, che è il Narval perfezionato. Come rag- 
gio d'azione la Syrène dispone di 400 miglia a 8 nodi 
e di 500 a 7 nodi. Sommersa, segna un nodo di più 
che il Narval. Ma questo metteva 23 minuti a som- 
mergersi; la Syrène ha impiegato 9 minuti e mezzo 
tra l'istante in cui si è comandato di spegnere i fuo- 
chi e quello nel quale la cupoletta è sparita alla vista. 
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Cito questo periodo dell’articolo del mio amico Landry 
(che è Maurice Loir) perchè mi sembra molto plau- 
sibile. 

« Supponiamo che una nave camminante a 20 nodi 
avvisti un sommergibile navigante emerso, giusto 
nell'istante che il sommergibile stesso avvista l'av- 
versario. Questa però è un'ipotesi sfavorevole, poi- 
chè evidentemente il grosso scafo sarà sempre sco- 
perto dal sommergibile prima che questo da quello. 
Ammettiamo, ciò nonpertanto, che si avvistino vicen- 
devolmente e contemporaneamente. Il sommergibile 
prende caccia a 8 nodi e, nel mentre, fa i suoi prepa- 
rativi di sommersione. A capo a dieci minuti il grosso 
scafo avrà guadagnato 2 miglia cioè 3700 metri e il 
sommergibile sarà fuori vista, perchè da tre o quattro 
minuti sarà scomparso tutto, salvo la cupoletta, ber- 
saglio insignificante. » 

Questo periodo mi pare meriti la riflessione di molti 
ministri e consigli di amiragliato e di marina di 
casa e di fuori. 


JACK LA BOLINA. 
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Avvenimenti 


e Notizie 


Italiani e Francesi nell’Argentina. 


Il signor E. Daireaux, in un articolo pubblicato nella 
Revue de Paris, rileva la situazione reciproca degli Ita- 
liani e dei Francesi nella Repubblica Argentina. 

Numerosi, forti e laboriosi, gl’Italiani che si recano 
all’estero dimostrano la verità di quel detto dell’Al- 
fieri: « la pianta uomo nasce in Italia più forte che 
altrove ». 

Il signor Daireaux osserva che essi recano seco quella 
virtù con la quale si vincono tutte le difficoltà, quella 
cioè di contentarsi della propria sorte. 

Prima che gl'Italiani facessero la loro apparizione 
nei paesi del Plata, intorno al 1860, il gruppo stra- 
niero più importante e nello stesso tempo più attivo 
era formato dalla colonia francese, la quale aveva preso 
un largo posto in società, nel commercio, nell’alleva- 
mento del bestiame. I primi emigrati francesi del 1815 
avevano preparato la via, quando nel 1825 la legge ar- 
gentina accordò libertà d'immigrazione a tutti gli stra- 
nieri e conferì loro diritti pari a quelli degli indigeni. 

Oggi ancora si calcola che i Francesi sparsi in tutto 
il paese siano circa 60,000; ma questi discendenti di 
gruppi che si stabilirono successivamente nell’Argen- 
tina durante lo scorso secolo non si riconoscono più. 

La maggior parte abbandona la nazionalità paterna, 
nonchè la lingua; altri modificano il loro cognome, 
dandogli desinenza spagnuola; altri, che sono saliti alle 
più alte cariche, rinnegano la propria origine per ti- 
more di essere trattati come stranieri dagli elettori, e 
intanto la fiumana degli immigranti dall'Italia cresce 
continuamente. 

L'ultimo censimento dà, per un periodo di meno di 
quarant’anni, un totale d'arrivi dall'Italia che sale a 
più di un milione e mezzo di individui. Prima del 1860, 
alcuni Italiani avevano fondato sulle rive del Plata 
una città genovese di pescatori e di naviganti di ca- 
botaggio; questa città, coi suoi 100,000 abitanti, è di- 
ventata oggi un importante sobborgo di Buenos Ayres 
e non vi si parlano che i dialetti dell’Italia settentrio- 


nale; la città ha le case di pietra, le strade selciate, 
tramways elettrici, ecc., e i suoi abitanti vivono esclu- 
sivamente del commercio, che essi fanno per via acquea, 
di tutti i prodotti delle isole del Delta, di quelli del 
Paranà e delle regioni poste sulle rive dei grandi af- 
fluenti dell’estuario. 

Accanto a questa numerosa popolazione commerciale, 
un altro contingente di emigrati italiani ha lavorato 
ancora più attivamente a popolare e a coltivare le re- 
gioni agricole. 

Questa emigrazione proviene dal sud dell’Italia; l’af- 
fluenza degli immigranti dalle provincie meridionali 
d’Italia ha trasformato le città, moltiplicati i villaggi, 
modificata l'agricoltura e gli usi commerciali del paese. 

Le regioni italiane che forniscono il maggior contin- 
gente a questa emigrazione agricola sono la Calabria, 
la Puglia e la Basilicata. 


nta 


I primi emigranti francesi si erano già spinti fuori 
delle città e avevano fondato nella campagna grandi 
stabilimenti, quando arrivarono i primi Italiani. 

L’iniziativa della colonizzazione agricola fu francese, 
ma furono gli Italiani che le diedero il massimo im- 
pulso portandovi l’elemento del numero e del lavoro a 
basso prezzo, e il loro lavoro fu così attivo e tenace 
che tutti i villaggi, in origine francesi o svizzeri, di- 
ventarono italiani. 

Per tal modo l’agricoltura è per tre quarti nelle loro 
mani, mentre i coloni francesi conservano come occu- 
pazione principale l'allevamento del bestiame. 

Un'altra industria francese in origine, la quale tende 
a passare interamente nelle mani degli Italiani, è la 
viticola e sopratutto vinicola. 

Nel 1900 la produzione sali ad un milione di etto- 
litri, il che, per una popolazione di 5 milioni di abi- 
tanti, di cui almeno i due terzi non bevono vino, è più 
che sufticiente per chiudere le porte alla importazione 
dall’Italia, dalla Francia e dalla Spagna. 
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Così l’attività industriale e commerciale dei viticul- 
torì italiani ha escluso i vini francesi; l'importazione 
del Bordeaux, del quale un quarto di secolo fa si con- 
sumavano 10,000 ettolitri al mese, è ora ridotta a poche 
centinaia di fusti e a qualche migliaio di bottiglie. 

L'unica industria che non sia stata accaparrata dagli 
Italiani è quella dello zucchero. 

L'industria saccarifera è diretta da ingegneri e capi 
operai francesi, e la mano d'opera è fornita dagl’indigeni. 

Invece nelle varie industrie cittadine si trovano dap- 
pertutto gli Italiani che hanno completamente debel- 
lato la concorrenza francese. 


Il movimento del nostro commercio. 


Si è pubblicato testè il Bollettino della Direzione ge- 
nerale delle gabelle che dà notizie del valore delle 
nostre importazioni nel periodo dal 1° gennaio al 31 
agosto. 

In questo periodo il commercio estero dell Italia, 
esclusi i metalli preziosi ed escluso anche il commercio 
di transito, è salito alla citra di due miliardi e cento- 
cinquanta milioni in cifra tonda. 

Appena sei o sette anni fa questa cifra rappresen- 
tava il nostro commercio di tutto l’anno: ora è il 
commercio di soli due terzi dell’annata. Infatti nel 
1894 i nostri scambi erano di 2 miliardi e 120 milioni, 
senza contare che nel 1891, dieci anni fa, si raggiunse 
a stento la cifra dei due miliardi. 

Basandosi sulle cifre dello scorso anno, sul pro- 
gresso continuo delle nostre esportazioni e sui risul- 
tati dei primi otto mesi di quest'anno, si può conclu- 
dere fin da ora che il nostro commercio coll’estero 
toccherà, alla fine del 1901, la cifra di 8,300 milioni, 
ciò che significa che in soli dieci anni abbiamo aumen- 
tato del 50 per cento il valore del nostro commercio 
internazionale e ci andiamo avviando rapidamente 
verso il quarto miliardo. 

Queste cifre sono la prova indiscutibile di quel pro- 
gresso economico dovuto allo sviluppo industriale di 
molte regioni italiane e ai perfezionamenti agricoli 
che hanno permesso di migliorare le varie categcrie 
della nostra produzione agraria e renderla molto ri- 
cercata all’estero. 

Vi sono, è vero, delle note stridenti, come, per esem- 
pio, una novantina di milioni in più dell’anno scorso 
fin soli otto mesi) per l’aumentata importazione del 
grano, e parecchi milioni di meno nell esportazione 
dell’olio, del vino, della canapa, del burro, delle uova, 
del bestiame e di parecchi altri prodotti agricoli, ma 
sono feuomeni transitorî dovuti a cause diverse e che 
accompagnarono sempre le produzioni agrarie in ogni 
parte del mondo. 

In complesso, le cifre della nostra statistica com- 
merciale sono molto soddisfacenti e vanno salutate 
come la prova più grave del nostro risveglio nel campo 
commerciale. 

Vi è infine una nota lusinghiera ed è quella del 
commercio dei metalli preziosi (oro, argento e monete) 


che si presenta quest'anno in condizioni molto diffe- 
renti degli anni scorsi. 

Abbiamo infatti, per gli otto mesi del 1901, nes 
cifre all'importazione: 


Dal 1” gennaio al 31 agosto 


Differenza 
1901 1900 nel 19.1 
Oro greggio in 
verghe, ecc. . 704600 559 000 + 145600 
Oro in monete. 8 310 800 38: 500 -+ 2923300 
Argento in mo- 
nete...... 4961400 2979800 1981600 
Totale . L. 8976 800 8926300 +5 050 500 


E all'esportazione troviamo queste altre cifre: 


Dal 1° gennaio al 31 agosto 


Ditferenza 
1901 1900 nel 1901 
Oro greggio in 
verghe, ecc. . 6 549 400 4451 200 + 2 098 200 
Oro in monete. 2765 201) 4 185 400 — 1370 200 
Argento in mo- 
nete. . . . .. 1773 600 1 311 800 + 428 800 
Totale . L. 11 088 200 9 931 400 + 1156 800 


L'aumento straordinario nell'importazione delle mo- 
nete d'oro e d'argento e la corrispondente diminuzione 
nell’esportazione, forniscono una nuova prova del mi- 
glioramento economico e spiegano quella diminuzione 
dell'’aggio sull'oro, la cui fine è intraveduta prossima 
da quanti studiano i miglioramenti della situazione 
finanziaria e monetaria del nostro paese. 

Anguriamoci che questo miglioramento continui la 
sua marcia trionfale e rallegriamoci intanto se, pure 
in mezzo alle tante miserie politiche che affliggono 
il nostro paese, si possa respirare qualche boccata di 
ossigeno puro, dando degli sguardi a quelle statistiche 
che sono come il termometro della nostra vita eco- 


nomica. 
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PINIISAPININI INS IE TANT CT 

Abbonati morosi - A norma di quanto è detto nella 
testata della Lega Navale i sigg. Abbonati che non 
hanno disdetto l'abbonamento, lo hanno implicitamente 
rinnovato. 

Preghiamo perciò quelli che sono ancora morosi a 
volere inviare l’importo dell'abbonamento alla nostra 
Amministrazione - Corso d’Italia, 34 - Roma. 


Cav. GAETANO RIMASSA, gerente. 


n nea ee 


Gomand. A. M. MASSARI sento te 

ternazio- 
nale per Brevetti d’invenzione. — Rappresentanze. — 
ROMA, Via della Vite, 74. 


Roma, 1901 — Tipogratia E. Voghera. 


‘AUI8S-JNS siuag-]ures ‘opaagag :02/0.100)9) 0z2111pu] — (OURS) SINAG-LNIVS Y 9SEHWI],] ap Hanug 9 SUIDINO 


- E — e nr 
e == -— 
i 
| 
| | 
| 
| | I 
. . a 
\ 


— -  — $$ “——— 


Lorreg (mom 064881 | estau rom | Goss | OLE90E 619°28E |ecrica (mim | 269812 | 09295 | "rot 
¡IM | Le | lesions 
| OPI e 990 69 91039 ELE 89 TAF 19 60G C9 CSE GI 611 IO t9969 PFL 69 POP 29 FCO 69 0061 
? FS5 GG | ¿00 PP oag FS | Fre cO | SIB C9 82269 | Oro 09 GOP 06 TEF 29 G1969 veg 69 668I 
ji £ 20233 PAGESI | Soen | OFG'E9 OFSEI  97C 9 26669 GEC'69 FCO 69 856 04 868I 
8 e | orep "een uo (96229 Logo | 986486 90969 | 0989 2681 
| Fu A pë A | i | gj SLA OF GET E9 COG ci) DEG 69 969 69 | 81266 TEG 69 968T 
à 8 t ki kë e GIL Ba | ISSOP BOS SH 66289 99289 62989 GOSTI 
| të > j | e s s | TOL LË GEF S9 FLS 89 296 SI GEF 59 TOSI 
A È ? | à $ a | 4 e LFG'S9 986'839 SPE 89 626789 6ST 
d ü 8 | g | « * | < + GEZEG 6969 60F'89 L17689 GGST 
x 4 ` | < | < < | < < e TOG 16689 LFG 89 T68I 
| < s e "IT À e È < < < (e 0973 SELLO 0GSI 
A ETA EE sl | e. Be PET wes ka 
snbhurgy, wcuuy | unuon, snpuj SOUT 81911 P109 4o | , di norsyufjog | voneajsnvy | INNV 


| 9S9 UT SILLA | puvu y | 


| Së 


WINANTIAI TIOLVYIANAO IP YOP SOUTIEN SOLIOSESSON 
SIP oruSeduroj » map yeosorid WP OTAI UL VJVIJUO OIO, pi o ‘opuowrfenuut 9s10010d OULU CHOUN 


————_—_—_—<—_—ey»—___ 


QESH HL9POW nun] — GEST IPMS UHA — 0061 OSIO9U09 [LONA — GSSI OLI UU 


——————— 


“LILA UDALA IMOLVMANHOO 


| 


4 


9:0:0.0.0:0.9:0.0.9:0:0.0:9:6:6:6:0:0.0.0:( 


ye 
De AA 


OOOO HO OA AA 


wë a 


FABBRICA NAZIONALE 


ACCUMULATORI ELETTRICI 


“ Brevetto TUDOR ,, 
GENOVA — Corso Ugo Bassi, 26 — GENOVA 
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La piu grande e rinomata Casa del genere, esistendone 
11 Fabbriche in Europa 
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Da Dodici anni si installarono e funzionano in Italia oltre: 

220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 1 una — 30 Batterie a respul- 
sione per tram, battelli, funicolari, regolazione e distribuzione di forza mo- 


trice. — 50 Batterie per eccitazione, saldatura, areostatica, galvanoplastica ed 
altri usi — 30 Batterie sostituite ad altri sistemi. 


DIPLOMI D’ ONORE A TORINO E COMO 
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È questa l’unica rivista inglese che si occupa di far conoscere in Inghil- 
terra ed in America tutto ció che riguarda l'Italia: politica, letteratura, scienza, 
arte, archeologia, industrie, agricoltura, commercio, ecc., ecc. Gli articoli di 
autori italiani sono tradotti in inglese da competenti scrittori italiani. 

Finora hanno pubblicato articoli in questa Rivista gli Onorevoli CHIMIRRI, 
MOLMENTI, ARCOLEO e PINCHIA, i Commendatori FIORILLI, BoNI e CAPUANA; 
Argus, SPERA, PARISOTTI, PARPAGLIOLO, AVENA, ZANOTTI, Branco, DEL GIUDICE, 
JERACE, PIERANTONI: le Signore Grazia PIERANTONI-MANCINI, Marchesa TERESA 
VENUTI, FANNY ZAMPINI SALAZAR, MANTEA, oltre varii illustri stranieri e repu- 
tate scrittrici quali Lady CURRIE, M." RUBINSTEIN, la Hon, MARGARET COLLIER, 
M. MACDONELL, ecc., ecc. 
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TIPO MARINO 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanic, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, 


Fran e zalli , 
run y teg | ict Chiatta elettrica « Charles-Martel» 100 
Incrociatore corazz. «Guéydon». 20,200 {edetta della corazz. «Marceau» -= 
Sr SG È Pati ki pët 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 
TA. id d Slëter ; 5 18.000 Canotto Scuola Macchinisti (Tolone). 
Corazzata «Suffren, ` ` ` ` ` 16500 Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). 
Id. « Marceau » . 14,000 Marina Russa. Cavalli 
Ta. « Henri IV » . 11,500. Incrociatore « Variag ». 20,000 
Incrociatore « Friant » 9,000 Corazzata « Retwisan » 15,000 
Id, « Davout » . 9,000 Cannoniera « Khrabry » 3,000 
Corazzata « Requin » . 1,000 Marina Italiana. Civa 
Incrociat.-torpedine «Fleurus» . 4.000 | BEEN 9.000 
Torpediniera « Téméraire » 1,500  Corazz. « Regina Margherita». 19, 
Rimorchiatore « Utile ». 1,000 Incroc. corazzato « G. Garibaldi » 14,000 
Cannoniera « Décidée » . 1,000 Id. id. « F. Ferruccio» 14,000 
Id. « Zélée» . i 1,000 Marina Spagnuola. Cavalli 
Rimorchiatore « Travailleur » 1,000 Incrociatore « Cristobal Colon» 14.000 
Officine di Castigneau del Porto | Corazzata « Pelayo » 9,000 
militare di Tolone . 1,500 | vedetta « Navarra». . SE 
Arsenale di Brest (illuminazione Corazz. e Numancia » (caldaie ausiliarie). 
elettrica) 600 Id. «Princessa de Asturias » (id). 
Chiatta a vap. della cor. «Suffren» 000 Incrociatore corazz. « Cardenal Ximenez | 
Scuola Piloti « Elan » 500 de Cisneros » (caldaie ausiliarie). 
ARRE LEO pi Pi epc pad besser E Scuola Torpedinieri (Cartagena). 
d. « Pholyphème » . 3 
Id. « e d 500 Marina Inglese. Cavalli | 
Id. « Menhir». . 200 | Cannoniera « Seagull » . 3,000 
Officine del Porto di Lorient» . 250 | Sloop X : : 1,400 
Chiatta elettrica « Carlemagne ». 100 Incrociatore tipo Monmouth . 22,000 
Cavalli Marina Mercantile. 
EE de | Comp gén. de Navivation H. P. L. M. 
4 ARCA ` o Wl \ (Rimorchiatori del Rodano). 
« Pierre-André » cargo- -boat 1 00 « Felix Faur » (Compagnie des Bateaux- 


« Steamer Morbihan » (ompa 
gén. Transatlantique). i 


Due Kee: Americani di 32 tonn, ciascuno e 30,000 cavalli, 
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Principali vantaggi offerti dalle Caldaie rivisti 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità. di rip 
mento, sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le Pica semp 
nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione irisi 

Le caldaie di Niclausse sono quelle che danno E piú grande supe 


in uno spazio determinato. 


Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in 
tercambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 
Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento € 


equilibrati dalla pressione. 


Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che Geht Be 
scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 
essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie usse 
hanno oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza a 
accessori che quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benché minima defor- 
mazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione é liberissim: 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi a] 


recchio. 
Sono di 
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facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensia mi 
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dotte e di poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 


delle navi da guerra. 


Sono messe in pressione con un ‘enorme rapidità e sl comportano egregi 
nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza. y 
sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. > sd 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da e fatte e dal funzionamento di più anni d’installazic la 


Argentina, Turca, 


Cavalli 


Omnibus de Rouen) 


2,000 , Rimor. « Réné-André » id. « Marsellais » 


Yacht « Almée » (Sig. H. Heunier) 
Id. « Nemo» (Sig. M. Bauduin) 
Id. «Julie» (Sig. G. Meunier) 
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Marina da diporto. 


| Yacht «President Carnot »(Sig.M.Sûtre) | 


Id. «S.t-Hubert » (Sig.C.de Langlade) | 
Id. « Walkyrie » (Sig. G. Eiffel) 
Id. «Elsie IT (Sig. Glandaz) 
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Chilena, 


. «Colorado » incrociatore di 1° cl. 28 


| Incroc. « Esmeralda » (Caldaie s 


«Ventoux» . . . ZON s 
€ K Canigou » D e . . . . - 
/ « Galibier » , 


700 ch. 
( — Nuova Flotta per VEsposiz. del 
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Marina Germanica. Cavalli 


Incrociatore « Freya » - 10 000 
Id. «Gazelle» . . . . 7,000 
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Marina Portoghese. Ca: 
Arsenale di Lisbona (illum. elettr). ` 
Marina Turca, 
Corazzata « Messoudiheje » , . i 
Marina Giapponese. Cava 


Incrociatore « Miitaka». . . 
Id. e Tsuchima » . 1. + 
Id. protetto « Yaeyama» 


Marina Argentina. Sa e 
Nave-Scuola « Presidente Sarmie ato: di 
Marina Americana. 
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« Pensvlvania » id. 29 ie 2 000 y" 
« Charleston » LCR Ei DO 
«Georgia» corazzata ev . 19,000 
« Maine » id, , + CC 
e Nevada » monitore . . . alia 
« Connecticut » monitore corazz. ` 
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Compagnie gén. des Bateaux Pari 
35 battelli di 150 cav. ciascuno, | 


Yacht « La Bacchante» (Sig.A. Mai anier) 
Id. «Sequana » (Sig. E. Zeg | 
Id. « Neptune » (Sig. P. Curie) Ca 
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La Lega Navale 


Rivista quindicinale illustrata 
Organo della “ Lega Navale Italiana ,, 


; ABBONAMENTI | Tutti coloro che serivono all Amministrazione della rivista La Lega 
italia - Tnanno L. 10 Semestre . . . . . . . L. 5 Navale devono rivolgere la corrispondenza alla Tipografia Vo- 
Estero - » » 14 (oro) » ER ee » TOO : zhera, Corso d’Italia, n. 34 - ROMA. - Tutto quanto riguarda 


Gli abbonamenti decorrono dal 40 Gennaio e dal 49 Lia Se non sono disdetti un i 
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mese prima della scadenza s'intendono di pien diritto rinnovati. la Direzione dev'essere rivolto in Via Cavour, n. 57 - ROMA. 
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SOMMARIO: Pezo el taccon che el buso ¡Argus: — Al Mare (Arcobaleno) — Un esperimento di logistica navale (Derik) — Gli ufficiali dell’eser- 
cito e l'incremento della fotta (C. Manfredi) — J ettere amministrative (Derik) — La campagna d'istruzione dell'Accademia Navale (P...) — 
Ricordo navale (Libero Sling: — Fuori di casa | Luciano Bolla) — Rassegna dell'estero (Jack la Bolina) — Avvenimenti e notizie, 

Incisioni: Barca marsigliese alla vela — Imbarco dei marinari franchi nelle lance che li conducono a terra — Finto brigantino per esercizio 
di vela nel piazzale interno dell'Accademia Navale — All'Accademia Navale - Esercizio di lancia a vela — Il guardiamarina di guardia 
assaggia il pranzo dei marinari — Cutter alla vela — I caccia torpediniere Dardo e Strale — L'Avviso Agostin Barbarigo: 


Pezo el taccon che el buso AR 
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A proposito del Consiglio superiore di Marina KY i 


“a f A ci til SN 


:L numero di lunedì 7 ot- « In sostanza, Argus, tra una frecciata all’onore- 
tobre del giornale La vole Bettolo e una corsa attraverso il bilancio, lascia 
Patria, di Roma, si capire che il Consiglio superiore di marina avrebbe 
legge un articoletto approvato tutte le proposte ad esso sottoposte — 
~- Benza firma che mira anche se in contraddizione fra loro. 
/ a combattere quella « — Ora — se è vero che lo scrittore dell'articolo 
| mezza colonna del- èun ex-ufficiale di marina da poco tempo ritirato dal 
ç VI (2, 49 l'ultimo articolo da servizio, —è strano che ignori tutto ciò che si è scritto 
PART die me pubblicato in e pubblicato per la stampa e ció che si è detto in 
questa rivista, che Senato ed alla Camera dei deputati nelle recenti di- 
si riferiva al Consiglio superiore di Marina. scussioni sul bilancio della marina. 
Giacchè proprio la Patria qualche mese fa, tra « E per amore di verità è bene ricordare i fatti 
parecchi complimenti, mi rivolse quello di brillante nella loro più scrupolosa esattezza. 
polemista, la seguirò nella polemichetta impegnata; «In questi ultimi anni furono successivamente esa- 
ma anche stavolta mi atterrò al mio vecchio ed minati dal Consiglio superiore i piani di diversi in- 
onesto sistema di porre sotto gli occhi dei lettori crociatori dal punto di vista tecnico. 
tutta intera la prosa dei miei contradditori, pur sa- « Uno dei progetti si riferiva ad un incrociatore 
pendo che essi per abilità giornalistica e per la fa- studiato per 8000 tonnellate di dislocamento e non 
migerata deficienza dello spazio si guarderanno bene di 8500 come scrive Argus. 
dall’imitarmi. e Ed il Consiglio lo modificò aumenta: do lo spo- 
Ecco dunque l'articoletto della Patria: stamento a 9500 tonnellate perché parve sca «so quello 
proposto. 
QUESTIONI DI MARINA. « Gli altri progetti, sebbene un poco divi rsi l'uno 
dall’altro, rispondevano a tutte le esigenze della tec- 
« Nell’ ultimo numero della Lega Navale, in un nica e furono approvati. 
articolo, a firma Argus, è detto qualche cosa, e for- «Quanto alla trasformazione dell’Ifalia, oggetto 
mulato qualche giudizio — a proposito degli incro- delle osservazioni critiche di Argus, notiamo: che 
ciatori corazzati e dell’azione rispetto ad essi del anche per questo il Consiglio è incolpato da Argus 
Consiglio superiore di marina — che giova retti- di aver approvate tutte le edizioni come approvò il 


ficare. disegno... di non trasformarla più. 
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< Eppure Argus dovrebbe sapere che gli studi 
sulla trasformazione dell’ Italia passarono per di- 
verse fasi. 

«Anzitutto il ministro Brin aveva studiato un pro- 
getto e ne ordinò l'esecuzione qualche giorno prima 
della sua morte stessa. 

« Successe a lui il Palumbo il quale fece esaminare 
altri progetti, e il Consiglio superiore, pur deliberando 
favorevolmente in rapporto ai presi tecnici, inciden- 
talmente espresse parere che sarebbe stato preferi- 
bile non trasformare I Italia, 

« Sotto altro ministro fu dato in esame altro pro- 
getto ben differente dagli altri e non meno tecni- 
camente pregevole ed il Consiglio lo approvò. E 
finalmente, posta dall’attuale ministro la questione: 
— ('onviene o no trasformare l’Italia? — il Consiglio, 
coerentemente alla sua precedente deliberazione, ri- 
spose negativamente. 

« Questi fatti nella loro esattezza possono rivi- 
vere nella memoria di Argus, e farlo essere meno 
rigido censore di cose che tanto imperfettamente 
conosce. » 


* 
+ * 


Ho intitclato questo mio scritto da un proverbio 
veneziano assai espressivo, e davvero apparisce che 
era meglio lasciare il buso anzichè mettere una così 
infelice toppa. 

Seguiamo difatti lo scrittore anonimo della Patria 
che mi taccia di ignorare ciò che si è scritto e pub- 
blicato per la stampa (?) e ciò che si è detto in Se- 
nato e alla Camera dei deputati nelle recenti di- 
scussioni sul bilancio della marina. Chi sa mai che 
belle cose si saranno dette? Ma andiamo avanti! 

L'articolista afferma che il Consiglio superiore di 
marina ha esaminati in questi ultimi anni i piani 
di DIVERSI incrociatori dal punto di vista tecnico! ! 

Non parrebbe, a lewwere questa graziosa notizia, 
che essa si riferisca all'ammiragliato inglese? Noi 
abbiamo avuto da un anno due incrociatori, che fu- 
rono disegnati splendidamente sette od otto anni fa 
dall’ ingegnere capo Masdea, e mai più dopo se ne 
misero in cantiere, ed il Consiglio superiore s'ë di- 
vertito ad esaminare i piani di diversi altri incro- 
ciatori negli ultimi anni? 

Più carina è la trovata, più sotto ripetuta ancora, 
che il Consiglio esaminava dal punto di vista 
tecnico (?) 

O che forse il Consiglio superiore non esamina 
dal puuto di vista militare, cioè rispetto all’a- 
zione strategica e tattica, alla composizione della 
flotta, ecc.? 

Forse il mio censore della Patria non ha mai 
avuto, beato lui, questi grilli pel capo, ed egli mi 
informa che uno dei progetti si riferiva ad un in- 


crociatore di 8000 tonnellate e non di 8500 come 
scrive Argus, (11) e che il Consiglio lo portò a 
9500 tonnellate. 

Ma, egregio signore, rispondo io, giacché lasciate 
credere ai buoni lettori della Patria che avete letto 
il mio articolo della Lega, mi fate il favore di dirmi 
dov'ë che io ho parlato d'un incrociatore di 8500 ton- 
nellate ? 

A pag. 344 della Lega, nel primo capoverso, io 
affermo che: 

« Una riunione plenaria del Comitato degli ammi- 
ragli, radunata all’epoca del Ministero Palumbo, si 
era mostrata tanto compresa del bisogno di aver 
presto nuovi incrociatori, che si stabilì senz" altro 
di costruirne subito degli altri, e furono date dispo- 
sizioni per allungare uno degli scali di Castellam- 
mare, perchè l'incrociatore disegnato dall’ispettore 
generale del nostro renio navale, commendator Mar- 
tinez, era di ragguardevole lunghezza. » 

Ce lo trovate qua dentro l’ incrociatore di 8500 ton- 
nellate? Potreste affermare che non sia vero quello 
che asserisco ? 

Io aggiungerò semplicemente che per allungare 
lo scalo di Castellammare si erano già spese circa 
6000 lire per acquisto di materiale, ma, cambiato il 
ministro, fu dato il contr'ordine, e di costruire l’ia- 
crociatore non se ne parlò più. 

Aggiungerò ancora che la decisione di costruire 
gl’incrociatori a preferenza delle corazzate, fu presa 
a grandissima maggioranza di voti (due soli vota- 
rono per le corazzate) e che furono tenuti a Roma, 
se la memoria non mi fallisce, ben 18 giorni tutti 
gli ammiragli che si poterono radunare, sotto la pre- 
sidenza di S. A. R. il Duca di Genova. 

Bastano questi dettagli esattissimi 2 

Ma voi cercate ancora la mia affermazione sba- 
gliata dell’incrociatore di 8500 tonnellate, ed io ripor- 
terò, sempre dalla pagina 344, il secondo capoverso: 

< Ma cadde il ministro Palumbo e gli successe il 
Bettulo, che portava in seno uno straordinario pro- 
getto di una nave di solo 8500 tonnellate, che do- 
veva essere come una bonne à tout faire. » 

Ecco le 8500 tonnellate, perbacco; ma si tratta 
della nave Bettolo, che non ha niente da fare col- 
l’ incrociatore in discussione, approvatissimo dal 
punto di vista militare e tecnico (specialmente mi- 
litare) quand'era ministro il Palumbo, e poscia boc- 
ciato per la nave Bettólo. 

Potreste dire che ciò non sia vero? Manco per 
sogno! Anzi voi c’ informate, ed è vero, che oltre al- 
l’ incrociatore di 9500 tonnellate, il Consiglio supe- 
riore approvò pure altri progetti d’incrociatori perchè 
rispondevano a tutte le esigenze della tecnica! 

E buon divertimento, rispondo io; ma non mi pare 
che si renda un segnalato servizio all’alto consesso 
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facendolo comparire quale una vana Accademia, che 
distribuisce aprovazioni a disegni di navi, le quali 
sono destinate a non esser mai costruite. 

Restiamo dunque intesi, nevvero? Inesattezze non 
ne ho detto nel 1° e nel 2° capoverso che si riferi- 
scono all’amena sto- 
riella degl’ incrocia- : 
tori,erimane assodato ba - y 
che, dopo avere appro- 
vato, non uno, ma di- | 
versi tipi di queste 
navi, il cambiamento 
della persona del mi- 
nistro fe’ dare un frego | ; 
alle decisioni prese e... 
si passò alla nave da 
battaglia di 1” classe 
(va bene così?) di 
8500 tonnellate,laqua- 
le diventò mano mano 
l’attuale tipo Benedet- 
to Brin, con l’appro- 
vazione, ad ogni in- 


grossamento, del Con- 


Dal mio verone sto guardando il mare 
Bello, tranquillo e del color del cielo 
Mentre da lungi un navicel m'appare 


Tutto coperto dal suo bianco velo. 


E nella mente le memorie care 
Mi si destan del giorno, e ancor lo anelo, 


| 
Che mi lanciai sopra quell'onde amare CI 


talmente parere che che non conveniva trasfor- 
mare l’ Italia. 

Ma che giochetto è questo? E che concetto dob- 
biamo noi farci d'un così alto consesso che approva 
diversi (!!) progetti di trasformazione, i quali im- 

portano la spesa di 
= molti milioni, e ac- 


CR cenna contemporanea- 
Set e . 
ITS mente, ma incidental- 


| mente, che non con- 
venga far la trasfor- 
mazione! 

Gli avete reso un bel 
servizio al Consiglio 
Superiore divulgan- 
do fatti di questo ge- 
nere che farebbero 
chiedere se l’altissimo 
consesso, anzichè es- 
sere la più eletta riu- 
nione delle menti più 
protonde della nostra 
marina, non sia per 
caso trasformato in 


mc e — 


siglio superiore. I un” accolta d’ impie- 
E lascio quest’ ar- si I gati d'ordine o d'utti- 
Kee o Ge 7 . a -, e pë 
gomento (sul quale D Pieno di speme, giovinezza e zelo. > 


molte altre cose esatte 
sarebbero a dirsi, per 
dimostrare che l'ano- 
nimo articolista della 
Patria ha tatto un po’ 
di insalata russa) e 
vengo alle contesta- 
zioni che si riferiscono 
alla... non trasforma- 
zione dell’ Italia. 

L’anonimo, di cui 
sopra, afferma che, po- 
chi giorni prima della 
sua morte, il ministro 
Brin ordinò la esecu- 
zione di un suo pro- 
getto al riguardo. 

Grazie degli eufo- 
nismi! 

Il ministro Brin 
aveva o no presentato al Comitato dei disegni delle 
navi il suo progetto? Il Comitato l'aveva o non l'a- 
veva approvato? 

Ma il carino vien dopo, quando cioè lo scrit- 
tore ci informa che, morto Brin e succedutogli 
Palumbo, questi fece esaminare altri progetti ed 
il Consiglio, pur deliberando favorevolmente in 
rapporto ai pregi tecnici (!!), espresse inciden- 


Ricordando le calme e le tempeste 
Vinte con lotte disperate, io penso 


Anco alle lotte della vita, e dico: 


(Quali furon per me le più funeste? 
Irato 0 calmo, mar bello ed immenso, | 


Tu sol mi fosti veramente amico! 


Portomaurizio, 1901. 


Ah no; le persone 
che compongono il 
Consiglio sono troppo 
altolocate perchè sia 
lecito d’interpretarne 
le altissime tunzioni 
con tanta pedestre 
semplicità! 

Ed ecco che il mio 
contradittoreingenua- 
mente prosegue atter- 
mando che sotto altro 
ministro (o pudicizia 
dei nomi!) fu dato in 
esame altro progetto, 
ben differente dagli al- 
tri e non meno tecni- 
camente pregevole, 
ed il Consiglio lo ap- 
provò (anche questo!). 

E finalmente — così è detto — venne l’attuale mini- 
stro che chiese al Consiglio se conveniva o no trasfor- 
mare l’Italia, ed il Consiglio con un grande atto di 
coerenza (dopo avere approvato tutti i progetti pre- 
sentati da due ministri!) rispose: No! Non conviene! 


SP ciali subalterni! 
| 


ARCOBALENO. 


* 
kx 
Da tutto quanto sopra, emerge chiaro, lampante, 
evidente che il mio breve accenno a tutte le approva- 
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zioni, costantemente date dal Consiglio superiore 
a diversi progetti sottoposti al suo giudizio da 
diversi ministri, era esatto, esattissimo e... mode- 
stissimo. 

Lo scrittore della Patria, con una ingenuità ed 
una înabilità non sospettabile in chi affronta una 
polemica giornalistica, rincara la dose e informa il 
paese che in Italia si possono destinare 28 milioni 
nella trasformazione di due navi (Italia e Lepanto), 
reputata timidamente inutile dallo stesso elevatis- 
simo consesso che approva l’un dopo l’altro diversi 
progetti di trasformazioni. Jnforma altresi lo scrit- 
tore che si possono approvare l’un dopo l’altro di- 
versi progetti d’incrociatori, modificandone anzi uno 
fino a 9500 tonnellate di spostamento, e tutto ciò 
può contare men che nulla, se cambia il ministro e 
quello nuovo porti seco un progetto di nave da lui 
vagheggiato. Informa finalmente che, malgrado tante 
profonde lucubrazioni, può accadere che, mentre per 
l'incrociatore si erano giudicate necessarie 9500 ton- 
nellate, si sian trovate sufficienti sole 8500 tonnel- 
late per una corazzata! 


Q) © 


SA logistica € arte di ordi- 

namento e di prepara- 

zione applicata alle for- 

ze militari di terra e 
di mare. 

Ge x Lo scopo cui tende è 

SY 5. Kë EE - di mantenere, far vi- 

SE vere, approvvigionare 

le masse militari in de- 

ei terminate condizioni di 

tempo e di luogo. 

La sua azione riesce tanto più efficace quanto me- 
glio gli organi che la esplicano sono conveniente- 
mente preparati ed esercitati. 

Nessun mezzo migliore che la guerra per simil la- 
voro: ma la guerra è uno stato transitorio della so- 
cietà; in pace quindi, con la simulazione del conflitto, 
bisogna studiare, organizzare, preparare i fattori 
della vittoria. 

Già da tempo tali studi ed esperienze furono fatti 
per la milizia di terra; solo da poco per quella di 
mare. 


E qui smetto perché l'argomento mi alletta poco. 
Il Consiglio Superiore di Marina, abolito dall’ono- 
revole Morin e ripristinato dall’on. Bettòlo, ha su- 
bito troppi mutamenti perché la sua costituzione dia 
tutti gli affidamenti d’una funzione organicamente 
perfetta, continua e indipendente dall’avvicendarsi 
dei ministri. 

Gli organismi superiori han bisogno, per rispon- 
dere al compito loro, di grande autorità, di piena 
indipeudenza, di sicura stabilità e d’uomini emi- 
nenti. 

A me, che amo la Marina quanto qualunque altro, 
e non ho alcuna predilezione di persone, sia con- 
cesso di formulare il voto che un consesso superiore, 
con tutti gli attributi sopra enumerati, entri in fun- 
zione per legge, con qualunque denominazione, ma 
con compito più alto e meglio precisato, e con piena 
responsabilità morale, 

Tutti ne saremo più contenti e fors’anche l’inabile 
ma volenteroso articolista della Patria. 


G e 
La; 
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Fu merito dell'ammiraglio Saint-Bon l'aver com- 
presa l’importanza degli studi di arte militare ma- 
rittima in azione; fu egli che iniziò nel 1885 le 
prime grandi manovre navali; a queste seguirono 
quelle del 1888, del 1893, del 1896 e le esercita- 
zioni navali del 1899. 

La geniale innovazione trovò in Inghilterra, in 
Francia, in Germania fautori ed imitatori entusiasti. 

Veniva riconosciuto come una sperimentale pre- 
parazione dei centri di operazione e di appoggio sia 
di capitale importanza per lo stratega. Infatti, le 
marine delle nazioni su mentovate furono e sono 
costanti nel ripetere esercitazioni 9 manovre. 

Nel luglio passato l’armata francese al comando 
dell'ammiraglio Gervais eseguiva esercitazioni a 
partiti contrapposti. A tale proposito nel fascicolo 
VIII-IX della Rivista Marittima, corrente anno, si 
legge: 

« Ultimate le esercitazioni tutta la forza navale 
fu riunita a Tolone per rifornirsi contemporanea- 
mente, onde accertare in modo pratico l efficienza 
dei mezzi e delle organizzazioni, sia a terra che a 
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bordo, pel rapido rifornimento di una numerosa 
forza navale. Ignoriamo il numero esatto delle navi 
che presero parte a questo esperimento; in base però 
della costituzione dell’ armata dobbiamo ritenerlo 
non inferiore a 30, cioè: 14 corazzate, 12 incrocia- 
tori, 4 controtorpediniere. Furono impiegate, viene 
riferito, tre interi giorni per il completo riforni- 
mento, nel quale andavano comprese 14,000 tonnel- 
late di carbone, cifra piuttosto modesta in relazione 
al numero delle navi. 


« In complesso ci sembra che l’esperimento non 
abbia dato risultati soddisfacentissimi, sia a terra, 
sia a bordo, ma esso ha certamente valso a porre 
in evidenza le deficienze e a suggerire i mezzi più 
adatti per ripararvi. » 

Pari ed identiche deficienze, se non maggiori, 6 
penuria e lentezza di mezzi logistici si avvertirono 
e si ripeterono per i rifornimenti alle navi, ese- 
guiti durante le nostre grandi manovre negli anni 
su indicati. Questo stato di cose, che perdura, fu 
messo in luce meridiana, ma ci sfuggono le ragioni 
per le quali non vi si pose riparo. Forse ..... 
l’inerzia! (1) 

Non vi ha alcuno che non pensi essere urgente 
provvedere alla bisogna. Tutti sanno che la marina 
è per eccellenza uno strumento di organica velocità; 
ogni causa che l’attenua limita un fattore impor- 
tantissimo nelle operazioni inerenti alle guerre mo- 
derne. Queste, per loro natura, escludono ogni idea 
empirica o di casualità: esse abbisognano di una 
preparazione positiva di tutti i mezzi (personali, 
meccanici, logistici) per strappare il successo: le 
combinazioni devono essere previste e considerate per 
lasciare alla fortuna soltanto le minori probabilità, 
pro o contro, inevitabili alle concezioni umane. 

Seguendo l’esempio testé dato dalla marina fran- 
cese, opino che riuscirebbe utile fare ripetere dal- 
l’attuale nostra squadra del Mediterraneo, l’esperi- 
mento del simultaneo approvvigionamento delle 
navi che la compongono. 

Poniamo quindi il problema: 

La squadra dislocata nelle acque della Sicilia, 
come è solito di essere, riceve l’ordine di recarsi 
a Spezia e quivi di rifornirsi al completo: consta- 
tare quanto tempo le occorra. 

Le autorità destinate a provvedere avrebbero di 
fronte le seguenti condizioni di fatto: 

1” Le navi da approvvigionare sarebbero le se- 
guenti: 


(1) E fors'anche la mancanza di quattrini. 


Vota della Direzione. 


Lepanto — Sardegna — Sicilia — Dandolo — 
Morosini — Doria — Garibaldi — Varese — Par- 
tenope — Euridice — Lampo — Dardo — Strale — 
Fulmine — Tevere (nave-cisterna). 

2° La forza bilanciata in uomini alla quale bisogne- 
rebbe somministrare le sussistenze sarebbe di 350 uffi- 
ciali e di 6000 fra sottufficiali, caporali e comuni. 

3” La forza di macchina alla quale bisognerebbe 
provvedere il carbone sarebbe dî 151,000 cavalli a 
vapore. 

4° Bisognerebbe provvedere l’acqua tanto alle 
singole unità natanti che alla nave-cisterna. 

5" Bisognerebbe imbarcare sulle varie navi i ma- 
teriali necessari per la loro manutenzione ed eser- 
cizio. 

Ora, senza entrare in particolari che sono valu- 
tabili a seconda dei casi in cui le navi si possano 
trovare rispettivamente alle consistenze dei loro de- 
positi, è facile immaginare che l’approvvigionamento 
rappresenterà il lavoro di trasporto, d’imbarco, di 
stivaggio di molte e molte migliaia di tonnellate 
per le quali occorreranno quei mezzi che tante 
volte, negli anni delle nostre manovre navali, ap- 
parirono inadeguati ed insufficienti. 

L’insutticienza maggiore poi è risultata per l’im- 
barco del carbone; a questo proposito l'ammiraglio 
De Amezaga nei suoi studi sulle manovre navali 
del 1896, scriveva: « l’imbarco del combustibile 
sulle navi da guerra, vien fatto secondo il metodo 
più antiquato che si conosca, che è dire, con zat- 
tere, col carbone alla rinfusa o in sacchi. Non v'ha 
marina straniera, che nei suoi porti di approvvi- 
gionamento della flotta segua cotale metodo; anzi, 
l'imbarco del combustibile, essendo colà, giusta- 
mente considerato come un’operazione logistica di 
primissima importanza, si effettua, invece, lungo 
appositi ponti sporgenti, connessi con i depositi per 
poter approvvigionare, nel contempo, un numero 
ragguardevole di navi: divisioni navali per volta. 
Dobbiamo confessare, che sotto codesto aspetto la 
nostra inferiorità è assoluta. » 

In queste condizioni l’approvvigionamento della 
squadra si effettuerebbe con grande lentezza. Con- 
statare ancora una volta questa circostanza sarebbe 
utile, perchè coll’osservare permanente la nostra 
deficienza nel servizio logistico, giova sperare che 
s'imprenderebbe una buona volta lo studio per pre- 
pararlo, per organizzarlo, per renderlo congruo al 
suo compito. 


Quod est in votis! (1). DERIK. 
(1) E i denari necessari a sviluppare convenientemente un 
tale delicato servizio, donde si piglieranno ? Dal bilancio 
consolidato? 
Nola della Direzione. 
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Gli ufficiali dell esercito e l’ineremento della flotta 


"A 


IORNI sono ho letto in 
una corrispondenza 
da Berlino ad un gior- 
nale di Roma, che i 
primi apostoli dell’ o- 
dierno movimento ma- 
rittimo in Germania 
furono ufficiali dell’e- 
sercito: infatti si e- 
sponeva un lungo 
elenco di opere e di 
opuscoli firmati da uf- 
ciali inferiori, supe- 
riori e generali dell'e- 

sercito tedesco, tutti intenti a provare che una 

fiorente marina mercantile e una forte marina da 
guerra sono indispensabili alla prosperità e alla po- 
tenza della Germania. 

Il corrispondente chiamava questo fatto caratte- 
ristico, inesplicabile ed unico al mondo. 

Che sia caratteristico lo ammetto; che sia inespli- 
cabile ne dubito, ma non mi assumo il cómpito di 
spiegarlo; che sia unico al mondo lo nego. In Italia 
è successo qualche cosa di simile, sebbene con esito 
meno fortunato. 

Se togliamo il comandante Bonamico, che tutti 
precedette e a tutti andò innanzi, per ampiezza e 
profondità di sapere, nella trattazione deile moderne 
questioni marittime, cosicchè sta da solo; se ci re- 
stringiamo all’ intuizione dell’ importanza che ha per 
l’Italia il problema marittimo e al conseguente con- 
vincimento e zelo nel propugnare l’ incremento della 
marina in genere e di quella da guerra in specie, 
gli ufficiali dell’esercito, sia in ordine di tempo, sia 
in ordine di merito, stanno almeno a paro con quelli 
della marina. 

Si leggano appunto nelle opere del Bonamico i 
nomi di coloro che trattarono siffatta materia e vi 
si troveranno parecchi dei nostri principali scrittori 
militari. 

Ma non è di essi che voglio parlare, sibbene di 
altri più modesti che non scrivevano libri, ma le 
loro idee esponevano (quindici o sedici anni fa) in 
periodici scritti appositamente per l’esercito, e pre- 
cisamente in una rivista di arte e scienza militare, 
che si pubblicava e si pubblica ancora sotto gli au- 
spicî del Ministero della guerra. 

Notisi che le idee, di taluno fra questi ufficiali, 
accolte benevolmente in quel periodico, non solo pre- 
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ludevano all’attuale programma della Lega navale, 
ma erano, in qualche punto delicato, più avanzate 
di quanto la Lega navale abbia mai sostenuto o pro- 
posto. 

Il fatto è davvero caratteristico. 


+ 
* * 


Nella Rivista militare italiana, anno 1887, vi è 
un interessante articolo intitolato L’ esercito e la 
marina da guerra, in cui l’importanza del mare 
per l’Italia e quella della marina da guerra, in qual- 
siasi lotta l’Italia debba sostenere, è considerata cogli 
stessi criteri che oggi formano il credo della « Lega 
navale. » In un confronto poi, a larghe vedute, fra 
l’esercito e l’armata, l’autore, esaminando anzitutto 
il periodo di preparazione, scrive: (1) 

« Una prima ed importantissima linea di separa- 
zione fra la marina da guerra e l’esercito, è stabilita 
dall’organico. Questa differenza proviene dalla di- 
versità del personale, dalla diversa ragione in cui 
stanno fra loro personale e materiale; dalla natura 
specialmente del materiale. 

« Anche in un paese eminentemente marittimo la 
grandissima maggioranza della popolazione non è 
marinaresca, e non si fa un marinaio così presto 
come un soldato. 

« Nell’ordinamento poi della marina, il personale 
è come assorbito dal materiale. Rassomiglierei la 
marina, sotto questo aspetto, ad una roccia porfirica : 
il personale è rappresentato dai vari cristalli disse- 
minati nella pasta porfirica, alla quale corrisponde- 
rebbe il materiale. La nave si muove, sì ferma, fa 
evoluzioni, combatte; e la nave non è un aggregato 
d’uomini, ma un materiale speciale animato dal 
genio, dalla scienza, dal coraggio, dal lavoro degli 
nomini. Nell’esercito invece le parti sono rovesciate: 
l'elemento uomo predomina di gran lunga, e nelle 
epoche di depressione di personale e d’accrescimento 
di materiale, gli eserciti sono fiacchi, pesanti, im- 
mobili. 

« In altri tempi il materiale della marina da guerra 
poco s'allontanava da quello della marina mercantile. 
Nei tempi attuali fra i materiali delle due marine 
v'è un abisso. Le linee esterne ed interne di costru- 
zione, la natura dei materiali adoperati, la potenza 
delle macchine motrici, l'armamento costosissimo e 


(1) Ricista militare italiana, fascicolo di settembre 1887. 
pag. 390. 
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formidabile, gli accessori di difesa e d'offesa, e tante 
altre specialità formano della moderna nave da 
guerra una macchina grandiosa e delicata ad un 
tempo, la quale si rassomiglia ad un bastimento mer- 
cantile come una fortezza si rassomiglia ad una villa. 

« Da queste differenze organiche deriva la diffe- 
renza enorme nel periodo di preparazione necessario 
per l’impiego etticace dei due elementi. Altro è pre- 
parare un esercito, altro è preparare una flotta. 

« Fino ad un certo punto basta un decreto a tra- 
sformare l’esercito, a munirlo d’armi perfezionate, 
ad accrescerlo ed anche a crearlo di pianta; in taluni 
casi basta il sotfio ardente di libertà a trasformare 
il paese in un campo trincerato e le masse popo- 
lari in masse di battaglioni. 

« Ma questo non si può ottenere che in limiti assai 
ristretti quanto alla marina, e ciò per le esigenze 
organiche ora menzionate riguardanti il personale 
ed il materiale. Nella guerra di Crimea il perso- 
nale ed il materiale della marina russa, furono util- 
mente impiegati nella difesa terrestre di Sebastopoli. 
Nell'ultima guerra franco-germanica battaglioni di 
marinai concorsero potentemente alla difesa di Pa- 
rigi. Ma è evidente che non si sarebbe potuto sup- 
plire alle deficienze del personale di marina con 
reparti dell esercito..... 

«I beati tempi di Duilio, nei quali i soldati ro- 
mani abbordavano una nave con lo stesso valore 
con cui affrontavano una coorte, sono finiti per 
sempre... 

« Si potrebbero portare esempi di trasformazione 
completa di flotte mercantili in flotte da guerra, 
per fare guerra di corsa; ma bisogna riflettere che 
i danni e i disturbi della corsa non decidono delle 
sorti della grande guerra marittima, e che la tra- 
sformazione in parola è solo possibile quando le due 
parti si trovano nelle stesse, o in poco dissimili 
condizioni, per qualità di naviglio... 

«In ultima analisi domandiamo: quanto tempo 
‘occorre per l’allestimento di una corazzata moderna? 
— Parecchi anni. — Quanto tempo occorre per creare 
di pianta qualche altro corpo d’armata? — Pochi 
giorni. — ». 


* 
x * 


Quest'articolo è firmato G. F., sigla di un distinto 
ufficiale, allora capitano, ora colonnello. 

Nello stesso periodico, anno 1886, mese di mag- 
gio, vi è un articolo intitolato: La flotta e l’esercito 
nella difesa delle coste. In quest'articolo si legge (1): 

« Per difendere le nostre coste minacciate, occor- 
rono non tesori di fortificazioni, che i progressi del- 
l'artiglieria renderanno inutili, non nuovi corpi di 


(1) Rivista militare italiana, puntata di maggio 1886, pa- 
gina 225. 


armata, ma bensi una marina da guerra forte e nu- 
merosa che disponga di buone, sicure e ben difese 
basi; le quali devono non solo servirle di rifugio, 
ma eziandio di punto di partenza per operazioni 
offensive....; una flotta che disponga non solo di 
grandi navi, ma anche di velocissimi incrociatori, 
di cannoniere, di guardacoste, di torpediniere, ecc. 

« Uno sbarco nemico riuscito avrebbe un’influenza 
decisiva nella lotta, perché potrebbe isolare l’eser- 
cito o almeno gran parte di esso concentrato nel- 
Palta Italia, dalle sue fonti nell’Italia peninsulare; 
perchè ne minaccerebbe contemporaneamente, i fian- 
chi e le spalle, mettendolo nelle più svantaggiose 
condizioni strategiche. Che una nazione in guerra 
con noi e forte sul mare tenti i vantaggi di uno 
sbarco, lo vuole fatalmente la condizione odierna 
della guerra marittima... 

«Immaginate quali danni produrrebbe uno sbarco 
nella facile rada di Vado, seguito in breve dal bom- 
bardamento e dalla probabile resa di Genova! Im- 
maginate, e fatelo senza fremere se vi scalda il seno 
amore di patria, lo sbarco di due corpi d’armata 
nell’ubertoso bacino dell'Arno... O se meglio vi piace, 
immaginate uno sbarco presso il monte Argentaro 
o Civitavecchia o su qualche altro punto della costa 
romana, o l'occupazione dei buoni porti dell’isola 
d'Elba o peggio ancora la presa delle nostre belle e 
grandi isole... Immaginate tutto ciò e misuratene le 
conseguenze. Questi enormi danni sarebbero ancora 
cresciuti, se uno o più sbarchi riuscissero durante 
la nostra mobilitazione. 

«Che avverrebbe dei nostri progetti di difesa 
tanto elaborati? Come giungerebbero in tempo i 
complementi e le riserve? In quali condizioni si 
formerebbero le milizie mobile e territoriale del 
regno? 

« Io non voglio dipingere ad arte quadri spaven- 
tevoli. Non ve n'ha bisogno. Pur troppo la realtà 
è abbastanza spaventevole per sé stessa. Soltanto 
non bisogna torcerne il guardo: sarebbe delitto, 
mancanza di patria carità. 

« Vi sono rimedi? 

KSI: Volgere al mare la nazione; togliere, se non 
si può fare altrimenti, cinquanta milioni all'esercito 
e dedicarli alla marina; (1) non profondere questi 
milioni in difese passive; ma impiegarli saviamente 
in difese mobili, cioè, incrociatori rapidissimi e po- 
tenti per artiglieria, costrutti secondo le idee più 
moderne, dotati della massima velocità, della mas- 
sima potenza offensiva (artiglieria, sprone, siluri) 


(1) Questo si legge nella Rirista militare italiana. Noi, Lega 
Narale, non avremmo mai osato dir tanto; è vero però che 
nel 1886 il bilancio della guerra era molto più ricco che adesso. 
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e di quella difesa che basti per rendere invulnera- 
bili le parti vitali della nave, macchine, timone, 
apparecchi subacquei di lancio, ecc.... 

« Se l’Italia fermamente lo volesse, e vi dedicasse 
le somme necessarie, essa potrebbe in dieci anni 
non solo mettere in buone condizioni la sua difesa 
costiera, ma far impensierire per il loro commercio, 
per le loro colonie, le nazioni più potenti, che esi- 
terebbero ad attaccarla, ed il timore delle rappre- 


Barca marsigliese alla vela. 


saglie renderebbe sicure le sue rade aperte e le sue 
città marittime, che nessuna fortificazione, nessuna 
difesa fissa, varrebbe a proteggere... Non sì ripeterà 
mai abbastanza: l’Italia è potenza essenzialmente 
marittima, ed al mare deve chiedere la sua futura 
grandezza. » 


* 
* * 


Quest'articolo è firmato Zevi Filippo capitano, 
oggi (salvo errore) colonnello a riposo. 

Nello stesso periodico, stesso anno 1886, mese di 
ottobre, vi è un articolo intitolato: La lotta per la 
prosperità (il titolo allora era nuovissimo) nel quale 
si legge (1): 


(1) Rivista militare italiana, 1886, puntata di ottobre, pa- 
gina 42. 


« Da qualche tempo sì osserva in Italia un tatto 
singolare: ufficiali dell’esercito che si fanno propu- 
gnatori ardenti di un aumento della flotta. Cominciò 
il generale Ricci con un discorso in Parlamento; e 
le parole di lui, che ad alcuni parvero una stra- 
nezza, ad altri una rivelazione, furono, per parecchi 
ufficiali, soltanto l’esposizione chiara e autorevole 
d’idee che da gran tempo fermentavano nella loro 
testa.. 

« Dopo d’allora abbiamo letto in giornali e riviste 
militari pregevoli articoli, scritti da ufficiali del- 
l’esercito allo scopo di provare essere oggidi un 
pregiudizio, l’opinione, forse altre volte vera, che 
l’Italia debba appoggiarsi quasi esclusivamente 
sulle sue forze di terra ». 

Quindi l’articolista si ferma sullo studio del ca- 
pitano Zevi di cui abbiamo sopra riportato un brano, 
e dopo averlo lodato come si meritava, continua: 

« Senonché ci pare che il nostro egregio collega 
sia andato tropp'oltre, quando propone che, alla di- 
sperata, si tolgano cinquanta milioni all’esercito e 
si passino alla marina. Questo poi no. Tale sottra- 
zione al bilancio della guerra non potrebbe farsi 
senza sconvolgere il nostro ordinamento. Vi è bensì 
un proverbio che dice: « fare e disfare è tutto la- 
vorare », e si ode spesso ripetere in caserma; ma 
ironicamente... 

« Salvo lo storno proposto al bilancio della guerra, 
noi sottoscriviamo pienamente a quanto dice l’autore 
circa la necessità di rinforzare la nostra flotta. 

« E le opinioni di lui e quelle simili di tanti 
altri ufficiali, prendiamo come un sintomo del ri- 
sveglio di quell’istinto nazionale, che ci chiama al 
mare; campo probabile delle nostre battaglie future 
nella lotta per la prosperità. Le battaglie per l’in- 
dipendenza le ha combattute l’esercito nella valle 
del Po; quelle per la prosperità deve combatterle 
la flotta nelle acque del Mediterraneo ». 

Venendo poi a parlare della flotta sotto il rap- 
porto della difesa era detto: 

« In vari articoli pubblicati altrove, un anonimo (1) 
pose agli scrittori sulla difesa d’Italia, un quesito 
nuovo: se in una guerra con la Francia, il nemico 
invece di affacciarsi alle nostre cosiddette porte di 
casa, cioè alle Alpi, che abbiamo chiuso e strachiuso 
e stiamo ancora tappando, mentre esso sbarra le sue, 
già per natura anche più forti delle nostre, (il che 
mostra l'intenzione d’impedire il passaggio non di 
passare), se il nemico, diciamo, assumesse la difen- 
siva sui monti e, scorazzando il mare, applicasse 
alle nostre città costiere il sistema della distruzione 
intelligente, sperimentato con successo sulle coste 
della Cocincina e della Cina, che cosa facciamo noi? 


(1) L'anonimo era lo scrittore stesso di quest'articolo. 
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« Se magari dopo essersi affacciato a quelle porte, 
sperando di trovarle aperte e di coglierci sul lavoro 
della mobilitazione, s'accorgesse di avere sbagliato 
il calcolo, e invece di spingere innanzi separata- 
mente dai vari sbocchi le corna, perchè noi uniti 
gliele rompiamo, le tirasse prudentemente indietro 
e, tenendo in serbo il grosso del suo esercito, cari- 
cate truppe su navi da trasporto, scortate da navi 
da guerra, applicasse alle nostre isole il sistema 
dei pegni rimuneratori, cioè si pigliasse un’ isola, o 
due, per esempio la Sardegna e l’ Elba (lasciando 
magari la Sicilia che, collo stretto in mano nostra 
sarebbe un osso duro) e, trattandoci da turchi e da 
cinesi, dicesse: vi siamo e vi staremo, finchè l’Italia 
abbia ceduto sulla questione che diede luogo alla 
guerra e paghi le spese; che facciamo noi senza 
navi? Che fa l’esercito nostro? Passa le Alpi e 
marcia su Parigi? 

« La domanda non ebbe risposta (1). Invero par- 
tiva da un anonimo; ma ci sembra che la possibi- 
lità dell'ipotesi sia così evidente, che anche senza 
domanda, meritava di essere considerata da qual- 
cheduno dei tanti che scrissero sulla difesa d’I- 
talia. 

« Tra due nemici o concorrenti non è sempre que- 
stione di vita o di morte; è spesso questione di pre- 
valenza e di borsa. Quando un nemico non si tratti 
di strozzarlo, ma solo di umiliarlo e tenerlo in ri- 
spetto, che bisogno c’è di prenderlo per il collo, con 
grave rischio e pericolo, mentre gli si possono scor- 
ticare quasi impunemente le coste? 

« E non basterà la paura di tale scorticamento, 
perchè quest'uomo abbassi la voce, e non faccia va- 
lere il proprio diritto? 

« E così è realmente e continuerà ad essere, finchè 
l’Italia non abbia il corpo difeso, come ha difesa la 
testa. Che vale cercare ragioni recondite a cose 
chiare? Se certe aspirazioni non si osa neppure 
confessarle, si è perchè, forti abbastanza in terra, 
siamo deboli in mare; si è perchè tutti sentiamo 
che, chiuse le porte, si può entrare dalle finestre; 
e che, pure non entrando, ci si può rompere qual- 
cosa di più che le semplici invetriate... 

« All’esagerato concetto della preponderanza da 
darsi all’ esercito, fa riscontro l’ esagerata fiducia 
nelle fortificazioni, o per meglio dire nei progetti 
di fortificazione; perchè l’esecuzione procede a spiz- 
zico, un poco qua, un poco là, per contentare tutti. 
Ogni regione vuole la sua parte di fortezze come la 
sua parte di ferrovie... 

« Insomma i nostri punti più deboli non sono at- 
tualmente le cosiddette porte di casa e neppure le 
zone di sbarco in terra ferma. Sono le città marit- 


(1) Non l'ebbe ancora adesso benchè molte volte ripetuta. 
* 


time e le isole. Sono tutti i punti dove al nemico 
non possiamo opporre in grandi forze l’esercito. 

« Nè vale il dire che non sono punti vitali; nep- 
pure le gambe e le braccia sono membri vitali; 
ma diventa impotente chi se le lascia rompere. 
L’Italia non sarà mai sicura finchè non abbia una 
flotta capace di guardarle le coste; e non sarà mai 
rispettata e temuta finchè non abbia una flotta 
capace di offendere le altrui; finché in una pa- 
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nelle lance che li conducono a terra. 


rola non possa fare, sulla sua marina da guerra, 
lo stesso assegnamento per vincere nel Mediter- 
raneo, che fa sull’esercito per impedire il passaggio 
delle Alpi o vincere nella valle del Po il nemico che 
fosse riuscito a passarle... 

« Aggiungiamo infine che una guerra fra l’Italia 
e la Francia presenterebbe per noi quasi gli stessi 
pericoli o sia che la facciamo da soli, o sia che la 
facciamo in alleanza con una grande potenza con- 
tinentale. Perchè la nostra alleata ci guarderebbe 
soltanto dalla parte donde abbiamo meno a temere; 
mentre le nostre coste darebbero lavoro alla flotta 
nemica. La quale, grazie a noi, non correrebbe peri- 
colo di restar quasi inoperosa come nel 1870-71. » 

L'articolo era firmato: « Capitano Manfredi. » 
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Queste cose si scrivevano da ufficiali dell’ eser- 
cito nella Rivista militare italiana fino dal 1886 e 
nessuno nelle alte sfere dell’esercito se ne allarmava; 
non vi è proprio ragione di allarmarsene adesso, se 
i medesimi ed altri (perchè il numero di coloro che la 
pensano così, va crescendo ogni giorno) sviluppano 
le stesse idee sopra altri periodici. 

Ad ogni modo, senza andar oltre, ecco dimostrato 
che se in Germania molti ufficiali dell’esercito fu- 
rono precursori ed apostoli dell'odierno movimento 
marittimo, i precursori e gli apostoli di questa specie 
non mancarono neppure in Italia. 


Anzi, ove il lettore si contenti di una spiegazione 
spiccia e generica del fatto, ho io pronto anche que- 
sta: gli ufficiali tanto dell’esercito quanto dell’ar- 
mata — quelli almeno che spingono lo sguardo anche 
al di là delle cognizioni regolamentari e dello stretto 
tecnicismo — sono naturalmente portati dalla loro 
educazione e dall’ indole dei loro studi a ricercare gli 
elementi della sicurezza. della potenza e della pro- 
sperità degli Stati; or bene in questa ricerca si accor- 
gono che, nelle odierne condizioni del mondo — e 
specialmente in quelle geografiche e politiche del- 
l’Italia — non vi è sicurezza e molto meno potenza 
e prosperità, senza una fiorente marina mercantile 
e una forte marina da guerra. C. MANFREDI. 
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III. 


Le direzioni generali d’arsenale. 


El dipartimenti di Spezia, Ve- 
nezia, Napoli e nella sede del 
comando militare marittimo 
di Taranto vi ha, come si è 
detto nella precedente lettera, 
un arsenale. 

In ognuno di questi vi ha 
del pari un sopraintendente 
supremo, che colla denomina- 
zione di direttore generale d arsenale, giudica e 
manda, o almeno dovrebbe, per stare alla signifi- 
cazione del titolo, ogni e qualsiasi cosa che in essi 
possa essere operata. Questo alto funzionario è un 
ufficiale ammiraglio. 

Facciamo subito una domanda: quest’altissima 
carica risponde agli effetti, alle condizioni di 
fatto? No. 

E questa manchevolezza devesi imputare a di- 
fetto di persone? Neppure. 

E allora? Ecco la quistione. 

Il regolamento sul servizio delle direzioni dei la- 
vori in arsenale, provvisorio nel 1880, dopo che fu- 
rono distrutti quelli del 1862 e 1863, reso defini- 
tivo nel 1882, modificato poi nel 1886 e nel 1895, 
ha lentamente ma successivamente poste le cose in 
modo da mettere questo ufficiale ammiraglio nella 
impotenza di agire, di prevalere, di indirizzare le 
opere e i lavori che sotto il suo nome si compiono. 


Questa instabilità, mutabilità nevrotica, fu ed è 
causa non ultima di debolezza, di decadenza ammi- 
nistrativa. 

L'ammiraglio, direttore generale, dice il regola- 
mento, ha autorità immediata su tutte le direzioni 
dei lavori, invigila e può esercitare controllo su tutte 
le parti del servizio: può quindi regolare e coordi- 
nare le opere interessanti più direzioni, ma non può 
dare alcuna guida tecnica, economica, di conteggio 
nelle spese perchè queste responsabilità risalgono e 
sono devolute esclusivamente ai singoli direttori. 

Ora, quest’alta autorità invigila e può anche eser- 
citare controllo; ma con quali mezzi, con quale eff- 
cacia, se i direttori soltanto devono rispondere dei 
loro atti, se a loro soltanto è assegnato il primo 
piano delle responsabilità? Se proprio si tentasse, 
da parte di alcuno dei direttori generali, di far va- 
lere una loro idea, un loro ordine concettivo, si ve- 
drebbero i loro subordinati, con tutta l'osservanza 
delle regole disciplinari, nel caso che non fosse ac- 
cetto il pensiero superiore, ad opporre resistenze, di- 
nieghi, spalleggiati e sorretti dallo spirito e dalla 
lettera del regolamento. 

Per compenso a questi ufficiali ammiragli è dato 
il comando superiore dell'arsenale, del porto mili- 
tare, delle navi in allestimento, disponibilità, in di- 
sarmo; quelle in armamento e riserva che eventual- 
mente si trovassero nel recinto degli arsenali solo 
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per quanto ha tratto all'osservanza dei regolamenti 
interni dello stabilimento e dei lavori che possono 
essere eseguiti a bordo; però sappiamo già che di 
questi rispondono soltanto i direttori. Inoltre hanno 
affidati la custodia militare e marinaresca delle navi 
disarmate, dei galleggianti di uso locale, la dire- 
zione del servizio dei pompieri, la custodia del ma- 
teriale d’incendio e quella del materiale di soccorso. 

È vero ch'essi presiedono il consiglio dei lavori 
composto dai direttori; è altresì vero che in loro 
nome si effettuano le conclusioni degli argomenti di- 
battutivi; però questo consesso, appunto perché de- 
libera e manda in nome di chi lo presiede, non ha 
mandati economici në tecnici, në ingerenze nelle 
particolari attribuzioni delle direzioni. Queste attri- 
buzioni, come abbiamo già detto, sono devolute ai 
singoli direttori. 

Nondimeno, così proprio parla il regolamento, il 
consiglio dei lavori personificato nel direttore gene- 
rale, rivede, discute e sancisce le tariffe dei lavori a 
cottimo; esamina le proposte di modificazione alle ta- 
riffe suddette; discute esancisce gl'inventari generali 
e quaderni di dotazione delle navi; discute, deli- 
bera sulla sospensione e licenziamento del personale 
lavorante; infine si occupa di ogni quistione che e- 
ventualmente il Ministero deferisca al suo esame. 

Ma il consiglio dei lavori, e per esso il suo presi- 
dente, non ha mandati economici nè tecnici, nè inge- 
renze nei lavori. 

Il giuoco è evidente: nel mentre con una mano si 
dà, coll’altra si toglie. Infatti, che cosa significa esa- 
minare, discutere, sancire, invigilare, se poi non si ha 
alcun potere economico, direttivo, operativo, sinda- 
cale? E strano, maildirettore generale apparentemente 
figura di molto potere, viceversa, gli è fatta una po- 
sizione così eteroclita che sembra quella di re Tra- 
vicello. 

Una combinazione di parole, un esercizio di sofi- 
stica, un giro di ruota coll’asse infisso simulante un 
cammino che non percorre, e nulla più. 

È inutile negarlo: bisogna convenire che, con le 
modifiche al regolamento delle direzioni dei lavori, 
si volle ottenere da parte dei direttori un’indipen- 
denza di moto, di azione, veramente esorbitante. Pare 
che intendimento continuo, preoccupazione molesta 
di mente, fosse quella di sottrarsi all’azione esami- 
natrice, all’azione sindacale di un’alta autorità. 

Ciò ha portato ad avere nei nostri arsenali troppi 
enti direttivi, gli uni dagli altri indipendenti, mal- 
grado che la ragione della loro istituzione fosse 
quella di raggiungere lo stesso scopo; la nave. 

Questa organizzazione provoca nei nostri arsenali 
disperdimento di forze perchè non coordinate; perchè 
mancando un uomo di alto ingegno che, elevandosi 
nelle regioni pure ed immacolate della sintesi, che 


avendo esteticamente armonica la facoltà della dire- 
zione, la possa imprimere e volere. 

Il direttore generale d’arsenale dovrebbe essere il 
supremo legislatore del lavoro che si compie nello 
stabilimento di cui è capo; invece è ben altro! 

Oggi gli uffici del direttore, tralasciando di parlare 
di quelli dei contratti e della giunta di ricezione che 
formeranno oggetto di altra lettera, sono tramutati, 
non apparisca irriverente la similitudine, in altret- 
tanti uffici postali incaricati più specialmente di ap- 
porre il loro timbro sulla corrispondenza di pas- 
saggio. 

Per il pubblico che non conosce i meandri burocra- 
tici della nostra marina, debbo dire che cosa sia la 
corrispondenza di passaggio. Una autorità diparti- 
mentale che debba corrispondere con un’altra, invece 
di spedire direttamente la corrispondenza, la indi- 
rizza alla direzione generale, che a sua volta, dopo di 
averla protocollata, la farà proseguire a destinazione. 
Intanto viene timbrata, numerizzata, e le si fa impie- 
gare un giorno di più di viaggio per giungere in ufficio 
spesse volte pochi metri lontano. 

Bisogna ch’io dica ora che nei Regi Arsenali le 
direzioni delle costruzioni sono per mole di lavoro e 
numero di operai le più importanti. Ne deriva quindi 
per la natura stessa delle cose, che la maggior somma 
di libertà, lamentata più avanti, viene loro asse- 
gnata; e il regolamento attuale, con tutta la circo- 
spezione imposta da tema si delicato, sembra in gran 
parte fatto per èsse. 

Di qui la posizione non antagonistica, non di con- 
trasto, fra il Genio navale ed il Corpo di stato mag- 
giore, ma bensì quella che pur non avendo caratteri 
dualistici non risulta completamente armonica in 
rapporto alle funzioni e alle missioni rispettive dei 
due corpi mentovati. In altri termini, il Genio na- 
vale appare più specialmente favorito. 

Parrebbe non possibile che ciò fosse avvenuto per 
opera di un ente che non rappresenta, nè deve rap- 
presentare, per canone di organizzazione militare 
marittima, la parte prevalente. 

Ma, bisogna concedere, per comprendere ciò, larga 
parte d’influenza alle condizioni del tempo nel quale 
si congetturò, si operò, si attuò il regolamento di cui 
si parla. 

I trionfi di architettura navale conseguiti da 
Brin, che divenne poi ispettore generale del genio e 
ministro; la felice risoluzione da lui fatta dei pro- 
blemi tecnici divinati dall'ammiraglio Saint-Bon, 
fecero sì che la sua gloria toccasse un po’ tutti i com- 
ponenti del corpo di cui fu il sommo capo, confe- 
rendo loro un'influenza morale elevatissima. 

Come coloro che ereditano un gran nome e che ne 
vogliono conservare il prestigio, così gl'ingegneri 
navali, forti del proprio valore, cercarono estendere 
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la loro azione, incitando, pungendo l’ ingegno nella 
speranza di potere imitare il loro illustre ispettore 
generale, che però giustificò l'ambizione coll’eccel- 
lenza dell’opera. 

Gli ufficiali di stato maggiore, d’altra parte, an- 
cora tinti d'idee cavalleresche al modo antico ed 
avventuroso, coscienti di essere e di rimanere gli 
artefici unici della gloria marinara, non ravvisarono, 
nè fu colpa, nè miopia intellettiva, il danno che 
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Finto brigantino per esercizio di vela Fai 
nel piazzale interno dell’Accademia Navale. 


sarebbe derivato all’indirizzo del servizio navale di 
arsenale, sottratto quasi alla loro autorità. 

Gli ufficiali di stato maggiore investiti da quella 
arcana sensazione morale che provoca il comando 
della nave, con la fantasia, a mo’ degli artisti, va- 
gante in nubi di sogni, un po’ fatali nel loro andare, 
un po’ istintivi nelle loro mosse, molto fidenti nella 
loro stella, che perseguono all’orizzonte con affetto 
d’innamorati, non si accorsero che si apprestava a 
dar loro una lezione pratica di filosofia della vita. 

Ma, non vorremmo essere fraintesi: la discussione 
intrapresa non ha scopi particolaristi; essa trae le 
sue origini da ben più alta e nobile causa: il bene 
della marina, il supremo bene della patria. Epperò 
proseguiamo serenamente il nostro cammino. 


Come abbiamo già accennato, una riforma delle 
direzioni generali d'arsenale s'impone. À questo pro- 
posito l’ammiraglio Bettòlo, quando faceva parte del 
Ministero Pelloux, studiò e fece un regolamento per 
i lavori, basato sul principio che il direttore gene- 
rale d'arsenale fosse effettivamente tale, e che po- 
tesse esercitare una propria e vera funzione integra- 
trice. 

In breve, la riforma consisteva nel creare una di- 
rezione unica suddivisa nelle varie branche tecniche 
ed in un’ unica amministrativa: venivano per tal 
modo divise le responsabilità,in omaggio al principio 
economico della divisione del lavoro, e al tempo 
stesso venivano riannodate nell’unità di concetto che 
il direttore generale avrebbe a larghi tratti indicato. 
Per di più si instituiva, cosa di somma importanza, 
il controllo tecnico ed amministrativo, facendo ces- 
sare l’attuale stato di cose, dal quale, esso controllo 
risulta più apparente che reale. 

Da prima parve che la carica di direttore gene- 
rale, in alcuni arsenali, potesse essere coperta da un 
ispettore del genio navale anzichè da un ufficiale 
ammiraglio; ma poi questa idea veniva abbandonata. 

Ciò non fu fatto a caso, ma deliberatamente: si 
pensò che la tempra di un intelletto nutrito preva- 
lentemente da cognizioni tecniche, unilaterali quindi 
nell’ estrinsecazione e nei concepimenti, dominata 
da rigide regole apprese in un unico lavoro mentale, 
non fosse la più atta a scoprire rapporti fra cose di- 
sparate, ad arrivare coll’ intenzione lá dove man- 
cano dati certi di scienza per risolvere i problemi 
generali coinvolgenti un progetto di nave da guerra 
destinata al combattimento di domani. Mentre un 
ufficiale ammiraglio, come disse Lockroy, è per sua 
natura un generalizzatore, e quindi è più atto a com- 
parare fatti ed idee disparate, contingenze e conse- 
guenze dei veri reali o intravisti. 

L'esempio di Saint-Bon che intuì la nave moderna, 
sta qui a testimoniare quanto abbiamo affermato. 

Ma il Ministero Pelloux cadde, e con esso l’ono- 
revole Bettòlo col suo regolamento sugli arsenali. 

Non conosciamo con precisione le ragioni dell’ab- 
bandono di questo regolamento operato dall’attuale 
ministro della marina. Ad ogni modo non possiamo 
tacere che qualora fossero state definite esattamente 
le attribuzioni tecniche ed amministrative, sotto 
legida di una autorità suprema, ferma ed illumi- 
nata, i differenti corpi della marina, delle attitu- 
dini eccellenti dei quali mai alcuno dubitò, messi 
sulla via dell’unità e della solidarietà del lavoro 
cooperativo, avrebbero efficacemente contribuito al 
successo dell’opera comune sotto il duplice aspetto 
del tecnicismo e della finanza. 

Se fosse possibile ancora raccogliere il progetto 
caduto, modificarlo se lo si ritiene utile, unifor- 
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marlo alla natura degli scopi che si vuole raggiun- 
gere; coscringere i varî organi esecutivi dei nostri 
arsenali a dispetto della buona o cattiva volontà 
degli uomini, ad un lavoro sociale; se fosse possi- 
bile, ripeto, riordinare le sparse fila dell’orbita, in- 
tesserle in un quadro armonico ove il colore e le 
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proporzioni delle cose rappresentate riuscissero un 
tutto solidamente stabile, si raggiungerebbe un fine, 
ed è tempo che a questo si vada, generatore di 
bene e di lustro per i nostri arsenali marittimi, 
ora, da contrari venti combattuti. 

DERIK. 


a 


dell'Accademia Navale 


Lettere d’un allievo. 


Y JASCIAVO di scrivere nell’ ultima mia 
3| lettera di Cristiania, parlando della 
splendida passeggiata ad Holmen- 

o b collen, non avendo il tempo di par- 
mo ë larvi di tutto il resto della mia per- 
manenza nella capitale della Norvegia. Ve ne 
seguiteró a parlare ora, in navigazione, quando 
Bergen è già scomparsa all’orizzonte 
e l’intera Norvegia non è per me che 
un cumulo di bei ricordi. 

Ritornai la sera dopo la passeg- 
giata a bordo stanco, stanchissimo, 
ma pieno di un nervosismo tale che 
di certo in branda non avrei potuto 
chiudere occhio; vado quindi a go- 
dermi, insieme a qualche compagno, 
il plenilunio e la città illuminata 
sul castello di prua. 

Il mare è animatissimo anche di 
sera, battelli e vele se ne vedono in 
quantità, e tutto quel brulicame sul 
mare d’argento ha qualche cosa di 
fantastico. 

Si sta D fino a tardi, parlando 
delle emozioni della giornata, di- 
stratti di tanto in tanto dai battelli 
pieni di signorine e signore che gi- 
rano intorno alla nave. Tratto tratto 
qualche canto ci proviene da lon- 
tano; nei battelli si cantano delle 
canzoni accompagnate da un orga- 
nino a mantice, delle canzoni di un tono così calmo 
e nello stesso tempo così melodioso che si perdono 
nella notte e nella lontananza quasi insensibilmente. 
Verso le 11 tutte le barche cominciano a dileguarsi 
e solo qualcuna tardiva gironza ancora. 

Noi stiamo ancora li un po’, prima di andare in 
branda, e dopo qualche minuto un cutter passa sotto 
il nostro bordo ed una voce di donna intona una sim- 


patica melodia della quale a poco a poco distinguiamo 
le parole: « Viva Italien». È un motivo mesto, fi- 
nissimo d’intonazione, che svanisce col vento nella 
calma lunare. Noi, commossi, non possiamo fare a 
meno di gridare evviva al loro bel paese, e « Schö for 
Norge » gridiamo tutti nella loro lingua, mentre 
dal cutter ci risponde uno sventolio di fazzoletti ed 


All’Accademia Navale. — Esercizio di lancia a vela. 


una voce d'uomo che grida in cattivo italiano: « Fifa 
Italia », mentre il canto si allontanava ancora. Non 
vi posso descrivere quanto questo miabbia commosso, 
preparato com'ero durante la giornata. 

30 agosto. — Alla mattina giriamo in lancia il 
fiord dalla parte orientale. Che dirvi di queste gite, 
durante le quali scendiamo sugli isolotti verdissimi 
che abbondano in questa specie di grande lago, tutti 
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popolati di ville e di casine, di un'eleganza e di una 
semplicità straordinaria? Vi vorrei con me per po- 
ter gustare tutto e provare ad ogni momento tutto 
quello che io provo. Cosa sono le fatiche della nostra 
vita, i patimenti dei giorni di navigazione, quando 
si pensa che sono ricompensati con questi godimenti ? 
Non c’è da rimpiangere che una cosa: che questi go- 
dimenti siano troppo fugaci. Vorrei potermici tratte- 
nere in questa Norvegia, vorrei poter sapere la loro 
lingua per gustare la loro letteratura e la loro arte 
tutta improntata del colorito del loro paese. Paese 
veramente moderno, senza americanate, veramente 
libero e democratico senza ostentazione e disordini, 
dove non è conosciuto l’accattonaggio e la miseria 
eccessiva dei centri europei. Poichè tutto, tutto, anche 
le case degli infimi operai, è tenuto colla massima 
proprietà, e la pulizia è tale che da noi non se ne ha 
nemmeno la più lontana idea. Nel dopo pranzo ven- 
gono a visitare le nostre navi famiglie intere di Cri- 
stiania, signore e signori in quantità. Noi, allievi 
facciamo gli onori di casa e tentiamo di cavarcela 
con un po’ d’inglese, qualche parola di tedesco e 
molta mimica, la quale sembra chealcune volte riesca 
molto espressiva, tanto espressiva da farci scoppiare 
noi, le signore e le signorine in allegrissime risate. 
Noto l'usanza che c’è qui, del resto comunissima in 
tutti i paesi nordici,di lasciare completamente libere 
le signorine da una certa età in poi. Molte vengono 
a visitare la nostra nave assolutamente sole o in 
gruppi di due o tre. sole nei loro battelli padronali, 
nei quali vogano esse stesse. In Italia chissà quante 
congetture si farebbero; qui non ci si pensa nem- 
meno, è la cosa la più naturale del mondo e nessuno 
le disturba. Poi l’aria loro distinta e fiera è la loro 
migliore difesa. Tutte dicono di essere entusiaste 
dell’Italia e degli Italiani, ed i giornali stessi di Cri- 
stiania in questi giorni scrivono: che gl Italiani 
hanno conquistato i cuori di tutti. Alla sera noi 
allievi si canta i nostri corì sul ponte, mentre il 
mare intorno è popolato di battelli. Sono le canzoni 
del mezzogiorno, tutte le nostre migliori romanze e 
marcie che noi passiamo in rivista, e le cantiamo 
con l’entusiasmo per la patria lontana, quasi che esse 
ce la ricordassero come la bella bandiera a poppa ci 
ricorda la nostra famiglia, il nostro ambiente, 
tutta la nostra infanzia ed i nostri ideali. 


E viene naturale in questa rêverie che tutti i no- 


stri sentimenti si condensino nell’ inno nostro na- 
zionale e lo cantiamo ai norvegesi, come non si può 
cantare che all’estero a degli stranieri che ci amano 
perchésiamo italiani, come si può cantare solo quando 
si ha l'orgoglio della propria nazionalità. Siamo tutti 
in piedi, scoperti, e tutti anche si alzano e si sco- 
prono nelle imbarcazioni che sono attorno alla nostra 
nave, equando l’ultima nota è svanita, un uragano di 


applausi viene dal mare. Tutti, indistintamente tutti 
sono commossi e quando al tramonto la bandiera si 
ammaina sentiamo lontana lontana la nostra Italia 
che per un momento avevamo richiamata coi ricordi. 

31 agosto. — È l'onomastico della regina Gu- 
glielmina d’Olanda. Per il codice delle cortesie in- 
ternazionali, trovandosi in porto una nave olandese, 
Y Utrech, dobbiamo alzare anche noi la gran gala. 
Ed infatti alle 8 alziamo il gran pavese sparando 
le salve regolamentari. 

Facciamo anche oggi delle gite in lancia nel fiord, 
sempre interessanti, sempre attraenti, facciamo chi- 
lometri di voga, ma che ce ne importa, se vediamo 
cose sempre nuove, sempre belle? 

Nel dopo pranzo scendo a Cristiania, franco, e questa 
volta non m'occupo che della città moderna, e della 
sua vita. Corro in tram elettrico fino alla estremità 
dei sobborghi e ritorno per prenderne subito un altro 
che mi porti attraverso la città fino ai quartieri op- 
posti, e dal finestrino del tram vedo come in un ca- 
leidoscopio le strade, i negozi, gli edifizi, i mercati, 
ed in tutto, fin nelle cose infime, trovo la stessa pu- 
lizia, la stessa eleganza che avevo notato fin dal 
primo giorno. Mi fa grande impressione il vedere le 
frutta in vetrina in elegantissime cassette come se si 
trattasse di bombons ; immagino dalla maniera come 
sono confezionate, il prezzo di esse, e penso con ma- 
linconia alle canestre riboccanti di frutta della no- 
stra tavola in Sicilia. Noto elegantissimi i bar, molto 
meglio forniti dei nostri, dove i Cristianesi fanno 
delle intere colezioni. Vanno dallo chop di birra nera 
alla fetta di rostbeaf ed al salmone affumicato, come 
dal cognac al pezzo di cioccolato ed al caffè e latte, 
attraversando l’intera gamma del desiderabile, va- 
riando i prezzi da 10 a 50 öre, essendo ogni dra 
L. 1,35 dei nostri. È inutile dirvi che sono pieni 
sempre, ed in questo giorno zeppi addirittura per 
l'affluenza dei marinai olandesi, che nella buona 
compagnia di biondecristianesi mangiano e trincano 
alla salute della graziosissima regina Guglielmina. 
A proposito dei marinai olandesi, confrontandoli ai 
nostri ho potuto notare quanto valgano e quale buon 
elemento siano i nostri equipaggi. Il peggiore ed 
il più zotico dei nostri marinai siciliani o genovesi 
diventa il più fine gentiluomo della più squisita edu- 
cazione di fronte a questi olandesi dalla chioma 
bionda impomatata, ubriachi fradici tutti dopo 
un’ora di franchigia, per cui non vi è disciplina che 
tenga, non ora di rientrata, che fanno della loro nave 
una taverna fino a notte tarda, ballando e schiamaz- 
zando alla barba del silenzio battuto alle 9 dalle 
trombe e dai tamburri. 

I Norvegesi vedendo i nostri marinai educati e 
corretti, la nostra nave severa e silenziosa, sì me- 
ravigliano della nostra disciplina di ferro e la am- 
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mirano, facendoci comprendere quanto al confronto 
noi guadagnassimo sugli olandesi. 

Alla sera del 31 l’Utrech è illuminato a luce elet- 
trica. I contorni dalla nave e degli alberi sono de- 
lineati da file di lampadine, i riflettori illuminano 
il mare e la cittá. Anche noi abbiamo acceso i no- 
stri riflettori e la città è inondata da fasci lumi- 
nosi, mentre il mare brulica di imbarcazioni. 

1° settembre. — Sono di guardia e passo tutta la 
giornata a bordo. 

Nulla di notevole tranne numerose visite nel do- 
popranzo dei buoni e delle, buone suddite del re 
Oscar. 

2 settembre. — La mattina si passa nelle solite 
pratiche; gite in lancia, cambio di guardia ecc. ecc. 
Il dopo pranzo ci attende una gradevolissima sor- 
presa. Al National Theatre si dà una serata in onore 
delle navi italiane. Viene l’invito a bordo verso le 2, 
e subito dopo ci viene comunicato che vi assiste- 
ranno la guardia franca e quella di comandata. 
La mia guardia è di comandata e quindi questa 
volta, un po’ più fortunato che a Vigo, mi è dato 
di vedere Cristania nella sua vita serale e nella 
sua società. 

Alle 6 ci andiamo a vestire, perchè il teatro co- 
mincia alle 7, ed alle 6 siamo a terra. Passeggio 
un po’ per la città animatissima in quell’ora ed 
alle 6 e mezzo sono nel foyer del teatro, gremito di 
una folla elegante di signore e signori. 

Il foyer tutto in marmo bianco, sia nelle pareti 
che nel pavimento, è di un’ornamentazione semplice 
ed elegante; forse anche perchè tenuto con una pro- 
prietà e lindura che non ero solito a vedere nei no- 
stri paesi. Nel breve tempo che attendo nel foyer vedo 
arrivare il pubblico, composto di signore in abito 
di società e signori in cilindro, sicchè tutto mi dà 
l'apparenza di una serata di gala. 

Noi allievi siamo guardati con curiosità da tutti, 
cosa che mi imbarazza e non poco, non lasciandomi 
osservare l’ambiente con quella tranquillità che 
avrei desiderata. Dopo la venuta dei nostri ufficiali, 
e poi dell'Ammiraglio col Principe, prendiamo posto 
nella sala. 

L'Ammiraglio, il Principe Ferdinando ed i co- 
mandanti delle due navi occupano un palco di pro- 
scenio simmetrico a quello reale, gli ufficiali, tutti 
in divisa, occupano la prima fila delle poltrone, noi 
allievi la seconda, l’equipaggio è in platea. Do uno 
sguardo alla sala non molto grande, ma decorata 
molto bene e addobbata con sfarzo. 

Noto abbondantissima l’illuminazione elettrica; 
distribuita con criterio e seminascosta nelle pieghe 
dei panneggi, ed il sipario tutto di un colore, senza 
dipinti, interamente in velluto cremisi. Solo delle 
strisje di seta e dei cordoni dello stesso colore sal- 
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gono dal basso, facendo un tutto sobrio, dove l'oc- 
chio si calma e si riposa dall'abbondanza di luce e 
di dorature del resto della sala. 

Al nostro entrare la sala è già gremita, e dopo 
poco l'orchestra, posta in livello al di sotto della 
platea, intona le prime note di un’ouverture. Si rap- 
presenta il Tordeuskjold, opera in prosa di stile 
marinaresco, il tessuto del dramma si svolge al- 
l’epoca della guerra dell’indipendenza della Norve- 
gia, cioé verso la metà del secolo XVIII. 

Vi sono intercalate due canzoni marinaresche nor- 
vegesi, cantate da due vecchi nostromi della flotta 
norvegese di quel tempo. 

Tutto ciò che ve ne dico è tutto quello che ne 
ho potuto capire, molto poco, ve lo assicuro. Benchè 
mi sia forzato di afferrare il senso dai gesti, dalle 
espressioni del viso degli attori dovevo rassegnarmi 
a fare soltanto delle congetture sulle parole incom- 
prensibili che udivo, ed a voltarmi di tanto in tanto 
verso i compagni che mi sedevano allato, consolan- 
domi un poco nel vedere loro nelle stesse mie con- 
dizioni. 

Alla fine del primo atto vado a visitare le sale 
del piano superiore, buffet, sale da ballo, fumoir ecc., 
tutto messo con specchi e dorature, conservando lo 
stile del piano inferiore. 

Prima che principi il terzo atto, appena l’Ammi- 
raglio è entrato nel palco, l'orchestra intuona il no- 
stro inno, alle prime note del quale tutti come una 
persona sola ci alziamo in piedi, Come noi, tutte le 
signore, tutto il pubblico dei palchi è in piedi. 

Il momento è bellissimo. Le nostre divise nere 
spiccano sullo sfondo rosso del'e poltrone e sui co- 
lori smaglianti degli abiti muliebri, mentre lor- 
chestra interpreta con una tinta melanconica il no- 
stro inno richiamando alla nostra memoria i giorni 
di festa della nostra Italia, quando mille bandiere 
sventolano dai balconi sotto il sole, e lontano sulla 
strada gremita di papolo brillano le livree rosse e 
le carrozze annunzianti i Reali. 

Al morire dell’ultima nota, un urrah! scoppia 
nella sala e cento voci lo seguono. Più tardi ho sa- 
puto chi era la persona da cui era partito per primo 
l’urrah! Un vecchio bianco dall’aspetto robusto ed 
energico nel palco di sotto a quello del Principe, 
era Bijornston, il compagno e collega di Ibsen nella 
campagna letteraria da questi combattuta per la ri- 
generazione politica ed artistica della nazione nor- 
vegese. Egli, l’antico amico dell’Italia e degli ita- 
liani, si era inteso in dovere di rappresentare i suoi 
connazionali in quello evviva al paese da lui amato, 
e per primo aveva gridato urrah! 

Rispondiamo noi commossi, e quando al finire del 
4° atto, lunghe e solenni si spandono le note del- 
Yinno norvegese, tutti come un sol uomo un’altra 
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volta ci alziamo in piedi, reverenti alla bella na- 
zione delle pinete e dei ghiacci. 

Alla banchina altri urrah ci accompagnano, e noi 
rispondiamo loro anche quando, affievoliti per la lon- 
tananza, ci pervengono come un soffio. 

Domani partiremo: verrò più in questa bella Cri- 
stiania? Chi lo sà? 

Ad ogni modo il mio desiderio interno ora è quello 
di ritornarvi, in quest'incantevole fiord ed in questa 
placida città. 

3 settembre. — Alle 8 fischia posto di manovra 
per la partenza. Salpiamo. L'Utrech ci saluta con 
gii squilli e ci augura buon viaggio. Poco tempo 
dopo Cristiania scompare dietro i frastagliamenti del 
fiord. Sono molto triste, scendo in quadrato appena 
rotte le righe, e non risalgo in coperta che allorchè 
la terra non è che una striscia grigia, lunga e poco 
elevata alla nostra sinistra. 

Navighiamo con discreta velocità per Bergen. 

E qui mi arresto; seguiteró in una prossima mia 
il diario; ma il tempo mi manca e non so se riu- 
scirò a spedirvi un’altra lettera prima di partire da 
Glascow; ad ogni modo avrete il seguito da Queen- 
stown dove credo andremo dopo di qui. 

P. 5. 22 settembre. — Chiudo la lettera qui per non 
tardare a spedirvela. Spero di spedirvene un altro 
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pezzo direttamente domani prima di partire da Gla- 
SCOW. 

Vi scriverò anche precisamente dove andremo, in 
modo che potrete scrivermi direttamente. 

In questi giorni non ho ricevuto altro di voi. Fin 
ora sono sceso franco a terra tutti i giorni; spero 
di scendere anche oggi, ma non ho più il becco di 
un quattrino. 

Pazienza! Ho visto alla sezione fotografica del- 
l'esposizione delle fotografie splendide su tela e su 
carta da acquarello, che sembrano disegni ad acque 
forti. Roba meravigliosa! 

Ne avrei voluto comprare, ma come fare? Mi 


mancò il tempo per andare dal negoziante... e... mi 


mancò, che è più interessante, il denaro per com- 
prarle. Ieri tutto il mio patrimonio era di 3 scellini 
e 4 pence in tutto!!! Accidenti al cambio: mi ha 
mangiato la metà dei denari. E sì che sono stato 
uno dei più fortunati | 

23 settembre. — Chiudo perchè alle 11 parte il 
pacco ministeriale. Ieri, domenica, tutto chiuso in 
questa inglesissima città. 

Immaginatevi una città enorme, deserta, dove tutti 
i negozi sono chiusi, tutte le officine senza lavoro. 
Una desolazione! 


Pi 


TX © 


kicordo navale 


UANDO, circa 20 anni fa, un 


glio Saint-Bon, profeta ed 
apostolo del progresso del- 
la marina da guerra ita- 
liana, con elevati concetti, 
ne iniziava il risorgimento 
ideando il Duilio, che il 
Brin, non meno illustre 
ingegnere navale, costrui - 
va, in tutta Italia ride- 
stavasi l’interessamento per le cose militari marit- 
time, che dopo l’infausto 1866, trovavasi immerso in 
profondo letargo. 

La potentissima nave, armatasi il 1° gennaio 1880, 
rappresentava allora quanto vi poteva essere di più 
moderno, non solo, ma precorreva i tempi, riunendo 
in sé 1 più nuovi ed arditi elementi della guerra 
navale. 

Gli enormi cannoni di 100 tonnellate, le torri e il 
ridotto da grossissime corazze protetti, le potenti 
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uomo illustre, l’ ammira- 


macchine, la forma nuova dello scafo pochissimo 
emerso sul mare, e da questo, appena agitato, im- 
punemente ricoperto; il tutto infine costituiva una 
strana e formidabile fortezza galleggiante e veloce, 
che dell’antica nave nulla ricordava. 

Da allora, le arti metallurgiche guerresche navali 
fecero, senza dubbio, giganteschi progressi, ma il 
rinascimento fu col Duilio iniziato. Il Ministro 
Morin nel suo discorso del 3 maggio di quest'anno 
alla Camera dei Deputati, parlando dei tipi di navi, 
disse: 

« Io non risalirò ai tempi del Duilio, che per dire 
una cosa generalmente ignorata, o almeno dimen- 
ticata, ed è che questa nave, e la sua gemella il 
Dandolo, prima ancora delle modificazioni apportate 
ad essa dal compianto ed illustre Saint-Bon, erano 
già opere originali ed insigni di architettura na- 
vale, che facevano il più alto onore alla nostra 
marina ». 

La sorpresa, la maraviglia e l’esultanza del bgon 
contribuente italiano, per la comparsa del po 
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fomentate dalle iperboliche descrizioni dei giornali, 
raggiunsero il più alto grado d’entusiasmo. Tutti 
accorsero a visitare la nuova e strana corazzata, nel 
giro trionfale e festaiuolo, che le si fece fare intorno 
a tutta Italia. 

Sia bene, o sia male, fu per essa straordinaria- 
mente battuta la gran cassa. Forse l’ambiente dei 
tempi lo richiedeva, trattandosi di riaccendere lo 
spirito marinaro nei popoli italici, che in antico 
furono così grandi e forti sul mare, ma che tanto lo 
trascurarono nei tempi nostri. 

Vi sarebbe da scrivere a lungo volendo ricordare 
i curiosi particolari che si verificarono in quelle 
visite del Duilio. Dall’estro del popolino entusiasta, 
si udirono i più bizzarri giudizi, le più lepide os- 
servazioni, le più strambe corbellerie! 

Poichè, ad ogni grande avvenimento, non manca 
mai di far capolino lo spirito arguto e fine, dell’itale 
genti caratteristico, che non tralascia occasione di 
coglierne il lato comico e satirico, così dall'entu- 
siasmo popolare per il Duilio, il geniale poeta to- 
scano Neri Tanfucio (Renato Fucini) traeva argo- 
mento per uno dei suoi sonetti in vernacolo pisano, 
che allora, con riguardosa correttezza, rimase inedito. 

Ero sul Duilio nel 1880-81 ed ebbi quel sonetto. 
Libo conservato nelle mie memorie, ed ora, dopo 


tanto tempo, come ricordo allegro del passato, otte- 
nuta per pubblicarlu l'autorizzazione del poeta, penso 
che possa riuscir gradito ai cortesi lettori di questa 
Rivista, la quale, in omaggio alla santa missione 
della Lega Navale, nulla tralascia, anche in cose 
lepide e gaie, di ciò che alle nostre navi e al mare 
nostrum si riferisce. 
LIBERO SLING. 


ER DUILIO. 


Dice ch'ë tutto ferro, e 'n de 'annoni 
C'entrerebbe ’n salotto e "nn ’ucina. 
Poi c’è 'n tunnene (1), dice, in delli sproni 
Che selve a sfoderà dalla sentina. 


Quella peggio de’ furmini e de’ toni: 
La macchina tolpedine marina. 
Figurati, madonna, che scossoni ! 
Lui mezza frotta 'ntera la spicina ! 


Con quer Duvilio li, se lo straniero 
N'andasse 'ntolno a fa ’na prepotenza, 
C'è da vedè ’r Tirreno un cimitero. 


Sarvo 'r casaccio (e se n'è dati ar mondo) 
Ch'e c'imbalchino drento un Eccelienza 
Ch”'e seguiti a scappà finchè un va "pn fondo. 


NERI TANFUCIO. 


(1) Il famoso tunnel per contenere una torpediniera, che poi venne 
BOppresso. 


~ SEENEN 


NA delle domande più comuni 
che ci sono rivolte dai ter- 
raioli, dai pagani, come li 
chiamò Jack la Bolina, è 
questa: Ci avete le vostre 
mogli, a bordo, voialtri? 

La più grande meraviglia 
dei selvaggi, quando ven- 
gono a contatto coi navi- 
ganti, è quella di scoprire 

che si possa girare il mondo senza portarsi ap- 
presso delle donne, e tutti, popoli civili e popoli 
barbari, ci guardano, per questa particolarità della 
nostra vita, come esseri curiosi. 

Viaggiavo, un giorno, in ferrovia, da Smirne a un 
paesotto dei dintorni, dove c’era qualche cosa da ve- 
dere. Ero con tre o quattro amici e, avendoci un si- 
gnore rivolto la parola, divenimmo presto il centro 
della conversazione che non tardò a farsi generale. 


Uno era stato a bordo e, essendo sceso nelle mac- 
chine, voleva sapere se quelli che ci vivevano erano 
dei condannati. 

Un altro non si capacitava che un oggetto di ferro 
(perchè son tutte di ferro le vostre navi, vero?) po- 
tesse galleggiare sull'acqua. 

E un terzo mi chiese il segreto per vivere senza 
donne. 

La domanda era insidiosa poiché, in un angolo del 
coupè, avevo notato una signorina, e, in un paese 
dove i bambini di dieci anni vengono a offrirvi i 
cerini in cinque o sei lingue diverse, non siete sem- 
pre sicuri di poter dire delle cose scabrose senza es- 
sere intesi da chi non dovrebbe. 

Credetti di cavarmela con una scappatoia (chissà 
che genere di confidenze pretendeva quell’altro) e 
dissi con un sorriso: Creda pure che, anche a bordo, 
si trova sempre qualcheduno per attaccare un bot- 
tone. 
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La signorina mi alzò in viso i suoi occhi verde 
cupo e, in barba al suo profilo greco, sclamò nel fran- 
cese più puro che sia uscito da bocca parigina: 


Il guardiamarina di guardia 
assaggia il pranzo dei marinari. 


— Non servono dunque che ad attaccare bottoni, 
le donne? 
Certo i miei due interlocutori partivano da pre- 


Cutter alla vela. 


messe molto diverse, ponendomi l’ardua questione, 
ma per tutti e due io ero egualmente incomprensibile. 

Vi è, in questa domanda e in questa meraviglia, 
meno ingenuità di quanto, a prima vista, possa pa- 
rere. Il posto che tutte le civiltà hanno assegnato 


alla donna nella vita affettiva, o anche semplice- 
mente in quella materiale, è così largo, che la 
soppressione della donna in una esistenza umana 
presuppone, nel pensiero dei più, uno speciale 
stato di animo o, per lo meno, una speciale inizia- 
zione. 

Ad ambedue queste necessità ci credo anch'io ; sol- 
tanto conviene pensare che l’ambiente marinaresco 
sia fatto per creare delle grandi virtù di adatta- 
mento, poichè questa iniziazione avviene molto ra- 
pidamente, e i marinai, a bordo, non hanno l'appa- 
renza di sentire molto il vuoto della donna. 

È vero che, con essi, sono assai più le cose che è 
necessario indovinare che non quelle che si possono 
sapere. 

La comunità assoluta di vita e la forzata convi- 
venza fra tre o quattrocento persone, inducendo vi- 
vissimo in tutti il bisogno di una vita interiore pro- 
pria, chiude le loro bocche... E gli affetti, così cu- 
stoditi, conservano più lungamente il profumo, alla 
guisa di certe essenze chiuse nel cassetto di un mo- 
bile che si apre di raro. 

In nessuno l’idea della donna resta così alta come 
nell'animo del marinaio. Vecchio, rotto a ogni astu- 
zia, sfuggito alle insidie onde brulicano i porti delle 
città marittime di tutto il mondo, egli cade nella 
trappola grossolana preparata da una donna. Pare 
vi sia, in questo dominatore degli elementi, il bi- 
sogno latente di essere dominato una volta. 

Vi è naturalmente bisogno e bisogno. 

Il mozzo che s'imbarca a sedici anni per un giro 
del mondo, non conosce che le inquietudini vaghe e 
gl inesplicabili spossamenti della sua virilità che 
si desta. Sono tentazioni che la sana fatica dei mu- 
scoli mette in tacere. 

Ma non tace la voce assidua che, in fondo all’a- 
nima dell’uomo già maturo, canta tormentosamente 
il tepore del focolare domestico, la luce di un sor- 
riso di donna. 

Sono rari, certo, i momenti in cui uno sente al 
cuore il freddo di queste nostalgie, ma quando ven- 
gono!... 

L'età in cui la generalità degli uomini può gu- 
stare un’amicizia muliebre, viene assai tardi, ma 
pei marinai, che si trovano così di sovente in faccia 
a sé stessi, nella solitudine sconfinata del mare, essa 
viene colla virilità. 

E durante le guardie notturne sul ponte, sotto la 
nebbia o sotto il lume delle stelle, dopo una gior- 
nata di rude fatica, il pensiero stanco riposa nella 
visione di un salottino, dove vi siete soffermati 
un'ora accanto alla vostra padrona di casa, una sera 
in cui la noia vi aveva fatto rientrare presto. E rive- 
dete la sua testa bianca, riudite la sua voce calda, 
e non vi siete accorti mai di avere amato così, quella 
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testa, quella voce, e fin la luce rosea filtrata dal pa- 
ralume. 

Arrivando in un porto ove avete consuetudine, la 
prima silhouette di donna che si disegna fuori 
bordo vi dà un palpito sempre nuovo. All'e- 
stero, una voce di donna che parli la vostra 
lingua è la voce stessa della Patria. 

Una donna che, una sera, davanti a un ma- 
rinaio, abbia detto una parola sincera di sim- 
patia, non sa quale germe di sogno abbia de- 
posto nella sua anima rude. E allorquando, 
dopo anni di lontananza, ella vede rivenire a 
lei, col sorriso aperto e la mano tesa, quell'uomo 
che ha portato la immagine di lei viva e fra- 
grante attraverso il mondo, ella non sa quanti 
dolori questa immagine abbia confortato, non 
sa quanta riconoscenza sia in quel sorriso e 
in quella mano tesa. 

Fra le amiche alle quali penso con simpatia 
più intensa è una suora che ho conosciuto a 
Smirne, direttrice di una scuola italiana. 

Non arricciate il naso. Non è la storia più o 
meno ghiotta del mio flirt con una monaca, che 
voglio oggi ammanirvi. Ciò che io amavo di 
più in suor Giuseppina era la voce calda, 
che mi rammentava con certe sincere note 
di petto, la voce di mia madre; e ciò che io presumo 
l'avesse legata a me in modo particolare, era la ve- 
nerazione figliale colla quale stavo ad ascoltarla, 
il piacere col quale evocavo dinnanzi a lei, 
ricordi della mia infanzia. 

Quando venni con lei in maggiore dimesti- 
chezza, imparai a conoscere un tipo di donna 
al quale, in Italia, non siamo abituati. Buona 
senza sdilinquimenti, colta senza pedanterie, 
ella ci chiedeva e ci parlava dell’Italia con 
una profonda conoscenza dei suoi interessi, 
con un affetto illuminato e sereno, senza il- 
lusioni soverchie, ma anche senza l’antipatica 
affettazione di sfiducia che hanno generalmente 
gli uomini. 

Passavo, accanto a suor Giuseppina, delle 
ore, a sentirla parlare delle sue speranze, del 
suo lavoro, dei progressi lenti, ma sicuri del- 
l’opera sua. Ella si rendeva conto di tutta l’im- 
portanza della sua missione di educatrice e 
d’italiana, ma faceva tutto con una sempli- 
cità commovente. 

Mi portava in giro per le aule, mi additava 
dei banchi nuovo modello nella classe dei pic- 
cini, e mi diceva con un sospiro: questi li ha 
pagati la colonia. Quelli che mancano li pagherà 
forse la futura generazione. 

Io respiravo là dentro l’atmosfera della mia in- 
fanzia. Riconoscevo i cartelloni degli animali e delle 


suppellettili sui quali, bambino, avevo imparato la 
nomenclatura. Rileggevo sulle lavagne, scritte in 
un bell'inglese da modello calligrafico, frasi delle 
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quali mi bastava la prima parola per finirle a me- 
moria, rinnovavo la conoscenza con arredi scolastici 
che mi sorridevano come vecchi amici, dei pallot- 
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tolieri, dei solidi geometrici. E fino una certa finestra, 
dalla quale s’intravedeva un fico, mi rammentava 
un'altra finestra, un altro fico, muti testimoni dei 
miei primi sgorbi sui quaderni rigati. 
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Non toccavo Smirne, e avevo occasione di andarci 
sovente, senza fare una visita a suor Giuseppina. E 
ogni volta mi aspettava una novita, e ogni volta 
provavo quel senso di riposo, quel sollievo, quella 
dolcezza che ci invade quando ci occupiamo di cose 
infantili. E mi pareva di andare ad attingere in 
quel luogo come una forza serenante, e di ascoltarvi 
la voce di una sommessa speranza della patria che 
cresceva a vittorie future i figlioli lontani. 

Un giorno, entrando nell'atrio lindo come il par- 
latorio di un convento, dove suor Giuseppina mì 
riceveva, circondata da alcune altre suore, non la 
vidi farmisi incontro col sorriso consueto. 

Dopo i primi saluti mi convinsi che io ero capi- 
tato in un momento poco opportuno e che turbuvo 
qualche progetto delle suore per quel pomeriggio. 
Volli dunque rassicurarle, per toglierle all’imbarazzo 
che è inevitabile in questi casi, e dissi: 

— Non ho voluto passare da Smirne senza ve- 
nirle a salutare, ma sarò costretto a scappare su- 
bito. Ho molto da tare, oggi. Mi scuseranno, vero? 

— Ella non si diverte qui, povero signor B... — 
fece suor Giuseppina. — Dica sinceramente. 

— Oh! — protestai io. 

— Ha ragione, qui è un mortorio. Ma non pos- 
siamo essere allegre. Sa quello che sta succedendo? 

— Dei dispiaceri? 

— Non ha visto delle novità, entrando? 

— Veramente, non saprei. 

— Vede — fece una delle suore — che nessuno 
ci fa caso. 

— Oh! non vual dire. Egli é di casa, è vero, ma 
non è vissuto a terra e non sa l’importanza che 
hanno queste cose, qui. 

— Ella mi mette in grande curiosità, suor Giu- 
seppina. 

— Ha visto che, sulla porta, non c'ë più la ban- 
diera? 

— Ah! ecco. Qualche cosa di differente dal solito 
l'avevo notato, ma non riescivo a capire che fosse. 

— E anche la tabella abbiamo levato. 

— È vero. O perchè? 

— Perchè... Lei sa molto bene, signor B..., che, 
qui, delle scuole, come scuole, non gliene importa 
a nessuno. Qui la scuola è un’arma per la conquista 
dell’ influenza. L'Austria, l’Inghilterra, la Germania, 
vi profondono tesori e vi mandano il fiore dei loro 
maestri; noi facciamo i conti colla nostra borsa e 
colla preoccupazione di mantenerci sul piede di casa. 
E queste povere donne che vede qui, han bisogno 
di tutte le buone volontà, di tutti i coraggi per ri- 
sparmiare al nostro paese l’onta della sua povertà... 
Non fa nulla, questo è il dovere, e si fa volentieri. 

E si lotta a portarsi via gli scolari come se ne 
avesse bisogno per viverci su. Qualche anima in» 


genua, e noi ci vantiamo di essere fra queste, prende 
sul serio l'insegnamento, e si affatica a istruire i 
bimbi nelle cose della religione, e si studia a di- 
rozzarli; ma fermarsi a questo è una colpa. Per 
noi il premio più alto non è quello consueto delle 
maestre. Quel che ci deve importare di più, quel 
che deve andare innanzi a tutto, è la supremazia 
del nostro paese. 

Ora, finchè si trattasse di scegliere dei metodì 
buoni, di migliorare le condizioni delle classi, di al- 
lettare i bambini con nostro sacrificio, passi; ma c’è 
della gente per la quale tutti i mezzi son buoni, pur 
di raggiungere lo scopo. 

I Francesi ci hanno la specialità per questo. Gli 
stratagemmi, le punzecchiature, i rigiri che mettono 
in opera, sono cose da non averne idea. 

Qui ci hanno, come suol dirsi, il coltello dalla 
parte del manico. Il protettorato delle missioni cat- 
toliche in Oriente spetta alla Francia. 

— E quindi le scuole italiane... 

— Ne dipendono... Le nostre almeno. Manco la 
Santa Sede ci può, contro i nostri protettori. Cogl’Ita- 
liani, poi, questi ci trovano più gusto che cogli altri. 
Chi ci difende, noi? 

Sospirai. È un'antifona che all’estero, si sente così 
spesso! E ogni volta se ne arrossisce come se dipen- 
desse personalmente da noi. 

— Ora, dunque — proseguì suor Giuseppina — gli 
è venuto in mente che tutte le scuole abbiano ad alzare 
bandiera francese. È una cosa fatta apposta per noi. 
Delle altre nazioni nessuno se n'é curato, ma a noi, 
dopo due giorni, ci vennero a chiedere quando conta- 
vamo di uniformarci alla disposizione. 

In quei due giorni avevamo fatto pratiche al con- 
solato, telegrafato direttamente al Ministero, alla 
Santa Sede. S'era voltato il mondo. Le pare?... Tanto 
vale chiudere la scuola. 

Che vuole che pensino qui, dove uno non tiene un 
letamaio se non lo copre con una bandiera, dove le 
cose non valgono che per quel che appaiono? Diranno 
chel'Italia è un possedimento francese... Non esagero, 
sa... Questo lo si insegna già, nelle loro scuole. 

Alla prima intimazione, chè la forma cortese non 
riesciva a mascherare la sostanza e si trattava di una 
vera intimazione, risposi che le scuole erano italiane 
e che nessuno ci aveva che vedere, ma quando venne 
la seconda, quando me lo fecero ordinare da chi può 
ordinare, presi otto giorni di tempo. 

E, allo spirare degli otto giorni, levai la bandiera, 
e la tabella. Se non possono essere italiane, non sa- 
ranno francesi..... 

Avevo le lagrime agli occhi. Quella povera donna 
lontana dalla patria, che, sola a lottare contro una 
prepotenza, dimenticava la debolezza del proprio 
sesso, l’amarezza delle ripulse ingenerose, per ricor- 
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darsi unicamente di essere italiana, mi riempiva il 
cuore di tenerezza e di orgoglio. Così, fanciullo, avevo 
pianto, leggendo del generale romano che, battuto 
irreparabilmente, prendeva tutto solo la via di Roma, 
non disperando della salute della patria. 

— Ma il Ministero — dissi — avrà pure risposto 
qualche cosa. 

— A noi no, direttamente. Ma ci ha fatto dire dal 
console che bisognava cedere, che qualunque resi- 
stenza avrebbe reso più significante la sottomissione 
definitiva e che, per questo, faceva appello al nostro 
ben noto patriottismo... Miserie! che vuole! Miserie! 
Ho ben capito che li mettevo in imbarazzo e che 
non me lo perdonavano. 

Volli dire qualche cosa per consolare suor Giusep- 
pina, volli spiegarle le difficoltà del momento che si 
stava traversando in Italia, ma mi accorsi che dicevo 
delle sciocchezze. Ne ero sì poco persuaso anch’ io! 
Mi congedai dunque presto. 

— Tornerà, prima di partire, — disse suor Giusep- 
pina, sulla soglia. 

Si ficuri! 


Ci tornai dopo tre o quattro giorni, assieme ad 
un camerata, ed, oh! gradita sorpresa. Una bandiera 
italiana, nuova fiammante, un bandierone, sovrastava 
la porta. Due operai, saliti sopra una scala a piuoli, 
stavano fissando la tabella con tanto di scritta in 
italiano. 

Entrai, gradevolmente sorpreso, col sorriso negli 
occhi. 

— Oh! bella novità, suor Giuseppina. Che vuol 
dire? 

— Non sanno niente a bordo, loro? 

— Di che cosa? 

— Non sanno che è andato al Ministero Crispi? 

— Io, almeno, nulla. 

— Ah! noi teniamo un telegramma fino da ieri 
sera. I nostri amici d'Italia non ci dimenticano. 

Siamo rimaste alzate parte della notte per cu- 
cire la bandiera nuova. 

— Ma come, hanno già ottenuto 2... 

— Niente ottenuto, ma noi sappiamo Crispi 
chi è. Forse, allo stato delle cose, non avrebbe per- 
messo di rialzarla, ma alzata che sia, non permet- 
terà che altri la faccia abbassare. 


— Suor Giuseppina, ella doveva nascere un uomo. 
Sa che ammiraglio se ne sarebbe cavato? e che di- 
plomatico anche! 

Suor Giuseppina sorrise. 

— È questione di esperienza, niente di più. Noi 
lo abbiamo visto all'opera, ancora, Crispi. Sarà 
quel che sarà, ma per queste cose..., son sicura che 
se oggi uno ci toccasse un capello, domani si ve- 
drebbe arrivar la squadra italiana, in porto. 

— La squadra! È presto detto, ma quando noi 
avessimo piantato la bandiera sulle scuole, si sa- 
rebbe appena al primo atto. 

— Ah! lei non sa, non li conosce questi paesi. 
L'odore della squadra basta. Creda pure che, visto 
il primo atto, nessuno ha voglia di aspettare il se- 
condo. Domandi, domandi, quante liti pendenti nei 
tribunali si risolvono a favor nostro, appena si se- 
gnala la squadra... Domandi... 

Passammo un'ora deliziosa, Suor Giuseppina era di 
un’allegria, di un brio che non le conoscevo ancora. 

Fece recare la birra, volle che accendessimo le 
sigarette... (in Levante c:rte austerità nostrane sa- 
rebbero fuori di posto) una vera festa di famiglia. 

Quanto a noi, eravamo nelle condizioni di chi, 
giunto in una casa per una visita di condoglianza, 
vi trova la gioia e la vita. 

Non fa un dispiacere, ma è un disappunto, e im- 
barazza. 

Con tutto questo, ci volle il buio per deciderci 
ad andarcene. 

Procedevamo un po’ in silenzio; io pensavo. 

A uno svolto, una lunga fila di cammelli che transi- 
tavano ci tagliò la strada e ci costrinse a fermarci. 

— Che donna! — fece il mio compagno, quasi con- 
chiudendo al alta voce delle mute riflessioni. 

— Non è vero che è ammirabile? — dissi, 

— E che senso pratico delle cose! L’hai udita 
quando ha detto che basta l’odore d’una squadra per 
mettere a posto tutti i prepotenti? Parole d’oro. E 
le vorrei scritte dove m'intendo io. 

— O dove? 

— Dove hanno inventato il piede di casa. 

— Certo è una frase che ha avuto fortuna, e ci 
ha fatto tanto male. Ma sarebbe più semplice forse 
che quei signori mettessero un po’il naso fuori di 
questa casa. Credi che parlerebbero più del piede? 
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L'economia del carbone della squadra B nelle manovre navali del 1901 (dal Marine Engineer di Londra, ottobre 1901). — Stato 


della disciplina nella marina inglese (dall'istesso periodico). — Congresso internazionale degli ingegneri a Glaseovia (id. id.) — 
La corvetta Hartford (dal Marine Engineering di Nuova York). — La traversata sottomarina della Manica (dall Yacht di 


Parigi del 5 ottobre 1901). 


| della capacità bellica della nave moderna 
d sì trascura quasi sempre un rapporto, 
quello del consumo di combustibile, il 
quale (oltre la sua importanza econo- 
mica, cioè dipendente dal prezzo del carbone) ne ha 
una strategico-tattica. Si parla molto di spessore e 
di tempera delle corazze e dei cannoni, di approvvi- 
sionamento di carbone anche; ma se non si apprezza 
convenientemente la quota di consumo; il criterio sul 
raggio d’azione è addirittura illusorio. Come ed in qual 
misura lo fosse lo dichiarò il caso di uno dei due grandi 
insrociatori protetti inglesi Terrible e Powerful : man- 
dati dalla metropoli nei mari della Cina, dopo che erasi 
strombazzato avesse a bordo carbone sutticiente ad una 
cireumnavigazione completa, dove successivamente 
carbonare a Madera, Dorban, Singapore e Sciangai. 

L'articolo del Marine Engineer, del quale conto dare 
un cenno, raccoglie i dati consuntivi del carbone bru- 
ciato da ciascuna nave della squadra B, e all'efficacia 
di ciascuna nave; codesta quota fornisce un coefticiente 
nuovo e che trascurare non si può. 

L'articolista ha scompartito il suo studio in tre 
parti: consumo nella crociera preliminare alle ma- 
novre di campagna propriamente dette; consumo nella 
corsa a mezzogiorno; consumo nella ricerca del ne- 
mico. Dalle tavole annesse al testo, ricavo che nella 
crociera preliminare il consumo si è aggirato sulle 
Yt tonneliate giornaliere (massimo, rappresentato dal- 
Vëdimburqgh il 28 luglio, a 20 tonnellate (minimo, del- 
l'Ansorc il 22 luglio). Ma la proporzione tra il consumo 
devoluto alle motrici e quello alle ausiliarie è davvero 
poco confortante, perchè costituisce lo sconto del rag- 
gio d'azione teorico; ecco un esempio: Trafalgar, 23 lu- 
glio, consumo motrici 17 tonnellate, consumo ausi- 
liaria 14. 

Prendo la media di una settimana di servizio a mare 
di una nave, p. es. del Sanspareil, e trovo: 26 tonnel- 
late per le motrici e 11 per Pausiliarie. 

Nella corsa a mezzogiorno, che durò 10 ore a tutto 
vapore, la proporzione è più razionale. L'Edimburyh, 
che si mantiene il più avido mangiatore di carbone, 
ne divora 62 per le motrici e 15 abbondanti per le au- 
siliarie. Segna il più alto consumo totale, ed anche il 
più alto per il consumo delle macchine ausiliarie. 

Nella ricerca del nemico il consumo totale si è ag- 
girato in media a 45 tonnellate giornaliere per mac- 
chine motrici e a 8 per servizi ausiliari. 


Concludendo, la moltiplicità dei servizi ausiliari, 
costa una quota molto alta del consumo del carbone. 


L’ultimorapportodell’ammiragliato riguardantela di- 
sciplina delle torze navalidi S. M. britannica dë su 100,750 
persone in paga della Marina durante l’anno 1900, i se- 
guenti ragguagli. Nanti a 297 consigli di guerra com- 
parvero 307 persone. Codesti imputati, 111 commisero 
il loro reato nelle acque della patria, 196 nelle stazioni 
all’estero. Anche spostando i casi tra marinari, mozzi, 
fanti marini e non combattenti, i crimini commessi al- 
l'estero, superano quelli commessi in patria. Dal cal- 
colo dei crimini e reati, escludo la diserzione, perchè 
mi pare non sia contemplata. Infatti vedo segnati 
171 casi di violenza o tentativo di violenza contro un 
superiore, 102 di furto o concussione, uno d' immora- 
lità e nessuno ammutinamento, come anche nessun as- 
sassinio, spergiuro o falsificazione di documenti. In 
tutto vi furono tl serious offences, le quali suppongo 
siano colpe contro la disciplina che non esigono il pas- 
saggio sotto un consiglio di guerra, e 109,323 puni- 
zioni sommarie. Quasi una per uomo al servizio. 


Al Congresso degl'ingegneri a Glascovia, tenutosi 
nel settembre (dal 3 al 6) scorso, cui 8000 persone in- 
tervennero e tra queste anche molte continentali, ha 
preso la parola anche sir Nathaniel Barnaby, colui che 
dopo sir E. E. Reed e prima di sir William Withe diri- 
geva le costruzioni navali della marina britannica. Ha 
illustrato il tema seguente: « Caratteristiche dello svi- 
luppo del secolo decimonono ». 

Dopo un preambolo intorno alle grosse mutazioni 
che il secolo XIX ha impresso alla marina e che sono 
presenti alla mente di tutti, ha rilevato le seguenti 
caratteristiche speciali: « 1° La separazione, la difte- 
renziazione assoluta nei modeili di navi per il com- 
mercio e per la guerra; 2° la necessità importante per 
gl'incrociatori di uguagliare in cammino i piroscafi 
commerciali che tendono sempre ad essere più veloci; 
Be il desiderio “od almeno l'apparenza del desiderio) 
che la guerra diventi meno onerosa e perturbatrice 
alle potenze neutrali; 4° la formazione di nuove po- 
tenze navali, alcune delle quali chiamate a necessaria 
grandezza; 5° l’intluenza che alcune società interna- 
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zionali (come quella degl'ingegneri ivi raccolta) hanno 
esercitato sulle cose marittime cooperando al loro svi- 
luppo ». 

John Scott, noto costruttore, ha poi preso la parola, 
rammentando che dal Charlemagne da 90, che entrò 
nei Dardanelli dinnanzi agl’ Inglesi stupefatti, parte 
la marcia in avanzata della marina moderna. Non 
vorrei far da maestro al sig. John Scott, ma mi pare 
che non il Charlemagne, ma il Napoléon eseguisse il 
fatto allora meraviglioso dell'entrata nei Dardanelli 
trascinando a rimorchio due navi veliere. 

Segui allo speech di Scott la Jettura di una Memoria 
di Normand, il famoso costruttore di Havre. 

Sarà riportata per intero nel prossimo numero del 
Marine Engineer: e allora la imbrevierò; sarà certa- 
mente degna di ricordo. 

aa 

Quando il povero e grande Riboty era ministro di 
marina e venne come tale a Spezia ove era il Re di 
Portoyallo, dava un’occhiata affettuosa a quel suo 
vecchio cavallo di battaglia e ordinava che lo dipin- 
gessero a nuovo. Non osava fargli fare una riparazione 
completa chè sarebbe stata una rinnovazione. Così è 
scomparso il nostro Victory, o se non gli si vuol dar 
nome si alto, il nostro Excellent. 

La nave ammiraglia di Ferragut, la famosa cor- 
vetta Hartford, costruita nel 1559 a Boston e ch'era 
costata 500,000 dollari, prestò vari servigi in pace e 
guerra sino al 1879, anno nel quale alla sua vecchia 
elica di bronzo a due ali sostituirono un’altra a quattro; 
e della smessa fecero la statua di Ferragut nella omo- 
nima piazza a Washington. Nel 1839 passò una visita, 
e siccome fu trovato che il riattare la gloriosa nave 
avrebbe superato del 20 °/, la somma che la legge ac- 
corda per riparazioni a navi antiquate, l Hartford fu 
condannata e... messa in vendita, come da noi il Re 
di Portogallo e il Piemonte (la nave dei Mille!!”. 

Ma v'è in America, nel paese da molti ritenuto come 
il tempio dell” utilitarismo, ben maggior copia di salda, 


sincera poesia che da novi, ove gli schiccheratori di so- 
netti abbondano, mentre pochissimi sono i poeti; e lo 
Stato di California ha esercitato a Washington tale 
pressione che il Congresso ha votato 576,000 dollari 
per ricostruzione dell’ Hartford, mettendo in opera 
quanto più si può dell’antico legname. Ora appartiene 
alla stazione d’ Europa. 

Approfitto di questo fattarello per ricordare a chi 
di dovere che a Viareggio, abbandonata, oppure non 
dovuta, sta la Madonna del Soccorso, la tartana, che 
portò Rosolino Pilo e Corrao in Sicilia ad annunciare 
che Garibaldi ed i suoi prodi si accingevano a libe- 
rare Sicilia incatenata come Andromeda allo scoglio 
in attesa di Perseo vendicatore. Segnalai a Bettòlo la 
presenza della gloriosa tartana ; mi ringraziò, poi cadde, 


la tartana è sempre la..., come Andromeda. 


Emile Duboc, notissimo marinaro scrittore, annuncia 
in un articolo che il sig. Goubet, l’ inventore dell'omo- 
nimo sottomarino, sta ora studiando un battello che, 
navigando ad una pescagione uniforme, traversi la 
Manica trasportando passeggeri. È noto che il battello 
Goubet gode di una stabilità longitudinale e trasver- 
sale che il Duboc non esita a chiamare straordinaria. 
« Même à la surface, par mer agitée, ilse comporte comme 
un rocher qui passerait à travers les lames ». 

Duboc cita la testimonianza del deputato Peiletan 
(che passa piuttosto per un incontentabile e per un 
ipercritico) il quale avendo fatto un viaggetto di quat- 
ti'ore sul Goubet, l’ha trovato une imbarcation fort 
agréable. L'atmosfera che si respirava era immutata 
dopo due ore e mezzo di chiusura erinetica. « On est 
g plus sécoué dans un bateau-monstre de Paris que dans 
«un sous-marin, navigant dans l'épaisseur d'une mer 
«sur laquelle le mistral s'epoumonne ». 

Nel prossimo numero dell’ Yacht, Duboc continuerà 
ad esporre le sue idee al riguardo. 


JACK LA BOLINA. 


CS rw: TT 


385 LA LEGA NAVALE 


Kuvenimenti 
e Notizie ` 


America for ever. 


Roosevelt inizia davvero brillantemente la sua pre- 
sidenza. 

L'Inghilterra ha vinto su tutta la linea e il canale 
del Nicaragua sara costruito dagli Stati Uniti e ri- 
marra neutrale... solo in tempo di pace. 

I giornali si affannano a cercare le cause eccezionali 
che possono avere indotto l'Inghilterra alla enorme (°) 
concessione, ma noi siamo d’avviso che in fondo questa 
famosa concessione sia più apparente che reale. 

E chi ci crede infatti alla neutralità del canale di 
Suez in tempo di guerra? 

I trattati hanno un valore assai relativo quando il 
cannone fa sentir la sua voce, e chi comanda le forze 
armate d’un paese ha sopratutto il dovere di non farsi 
sconfiggere, anche a costo di violare i trattati. 

Na v'ha di più. i 

La padronanza d'un canale profondo una decina di 
metri è assai difficile ad essere mantenuta in guerra. 

Si può bene impedirne, da chi è padrone delle rive, 
il passaggio alle navi dell’ avversario, ma quanto ad 
assicurarne il passaggio alle proprie navi, è un'altra 
cosa, giacchè o l'avversario sbarierà le porte, o esso 
vi si porrà a guardia per dar battaglia a quella parte 
della forza navale avversaria che tenterà il passaggio. 

Ecco, secondo noi, le considerazioni d’ordine militare 
marittimo che spiegano la grande condiscendenza del- 
l’Inghilterra. 

Essa confida sul dominio del mare che le è assicu- 
rato dalla colossale flotta; ma è degno della massima 
attenzione il fatto che gli Stati Uniti hanno subito 
ordinato la costruzione di ben 12 incrociatori corazzati 
con macchine di 25,000 cavalli. 

I nostri lettori sanno bene che gli Stati Uniti da un 
pezzo si sono accinti allo sviluppo della loro flotta e 
questo provvedimento veramente americano dice chia- 
ramente che il nuovo presidente intende proseguire 
con grande energia la politica imperialista. 

Sicchè nella lotta per lo sviluppo marittimo bisogna 
fare i conti sul serio con questo giovane paese che ha 
il ferro, il carbone, i quattrini e la volontà di spen- 
derli, tutti cioè gli elementi per conquistare una pri- 
missima posizione sui mari. 
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Volere o no, bisogna convenire che presto l'egemonia 
marittima dell'Inghilterra sarà seriamente minacciata 
e la teoria superba dello splendido isolamento apparirà 
nè più né meno che una patriottica utopia. 


Un nuovo sottomarino. 


Il Morning Post di Londra ha da Rio Janeiro che 
le ultime esperienze del battello sottomarino inven- 
tato dall’ing. Mello Marqués, ufficiale della marina 
brasiliana, riuscirono così soddisfacenti che il capi- 
tano Handers, della marina da guerra inglese, esclamò, 
rivolto al presidente dello repubblica che assisteva an- 
ch'esso alle esperienze: 

— Eccoci in presenza del miglior battello sottoma- 
rino che finora sia stato inventato | 

L'inventore, accompagnato dal suo meccanico, entrò 
nel battello, saluto l’autorità e il pubblico numeroso 
che si era affollato sulla riva, poi sì immerse. 

Passarono pochi minuti quando si vide, con stupore 
di tutti, emergere la bandiera brasiliana a circa mezzo 
chilometro di distanza. 

La bandiera si abbassò di nuovo, e dopo pochi altri 
minuti il battello veniva di nuovo ad emergere a po- 
chi passi dalla riva. E questo per la velocità. 

Per la profondità fu provato, col mezzo dello scan- 
daglio di una nave da guerra, che il battello si era 
affondato per td metri! Rimaneva la terza prova, 
quella della perfetta dirigibilità, ed anche questa fu 
ottenuta in un modo splendido, 

Il battello compié una infinità di evoluzioni al co- 
mando dello stesso presidente che era salito sopra una 
nave, per poterne meglio osservare i movimenti. 

Una particolarità di questo sottomarino è che esso 
si mantiene sempre in posizione perfettamente oriz- 
zontale anche quando eseguisce bruschi movimenti, o 
quando il mare è in burrasca, mentre i sottomarini 
francesi — finora riputati i migliori del mondo — 
spesso descrivono, se sommersi, un arco di cerchio 
così accentuato, che l'equipaggio non può piu tenersi 
in piedi. 

Si sta allestendo con locas un E battello 
in maggiori proporzioni per continuare le esperienze. 


| L ti Chi piglia l'abbonamento an- 
d end gra IS nuale pel prossimo 1902, in- 
viando L. 10 alla CASA VOGHERA, Corso d'Italia, 34, 


Roma, riceverà GRATIS tutti i numeri della Lega 
Navale, dal presente fino a tutto il mese di dicembre. 


Cav. GAETANO RIMASSA, gerente. 


Gomand. A. M. MASSARI asueto Agente In- 


nale per Brevetti d’invenzione. — Rappresentanze. — 
ROMA, Via della Vite, 74. 


i Roma, 1901 — Tipografia E. Voghera. 
Ka 
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FABBRICA NAZIONALE 


ACCUMULATORI ELETTRICI 


“ Brevetto TUDOR ,, 
GENOVA — Corso Ugo Bassi, 26 — GENOVA 


o 


La piu grande e rinomata Casa del genere, esistendone 


11 Fabbriche in Europa 
NS Seca 
Da Dodici anni s: installarono e funzionano in Italia oltre: 
220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 l'una — 30 Batterie a respul- 
sione per tram, battelli, funicolari, mn den ge e distribuzione di forza mo- 


trice. — 50 Batterie per eccitazione, saldatura, areostatica, galvanoplastica ed. 
altri usi — 30 Batterie sostituite ad altri sistemi. 


DIPLOMI D’ONORE A TORINO. E COMO 


->B IMBARCAZIONI ELETTRICHE &-<- 
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Che Italian Review 


50, Piazza delle Terme 


E 

3 

; 

- Piment ROMA Taurus 
3 


È questa l’unica rivista inglese che si occupa di far conoscere in Inghil- 
terra ed in America tutto ciò che riguarda T Italia: politica, letteratura, scienza, 
arte, archeologia, industrie, agricoltura, commercio, ecc., ecc. Gli articoli di 
autori italiani sono tradotti in inglese da competenti scrittori italiani. 

Finora hanno pubblicato articoli in questa Rivista gli Onorevoli CHIMIRRI, 
MOLMENTI, ARCOLEO e PINCHIA, i Commendatori FroRILLI, BonI e CAPUANA; 
Argus, SPERA, PARISOTTI, PARPAGLIOLO, AVENA, ZANOTTI, BIANCO, DEL GIUDICE, 
JERACE, PIERANTONI; le Signore GRAZIA PIERANTONI-MANCINI, Marchesa TERESA 
VENUTI, FANNY ZAMPINI SALAZAR, MANTEA, oltre varii illustri stranieri e repu- 


tate scrittrici quali Lady CURRIE, M." RUBINSTEIN, la Hon, MARGARET COLLIER, 
M. MACDONELL, ecc., ecc. | 


Anno IV. — N. 21. Un numero separato Cent. 40, I” quindicina Novembre 1901. 
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la J. & A. NICLAUSSE ` 
2 Società dei generatori di vapore inesplodibili - Brevetti Niclausse 


PARIGI - 24, Bus des Ardennes - PARIGI 
- oe > ——— 


Principali béni offerti dalle Caldaie Niclausse. 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripuli- 
mento, sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e-le più semplici 
nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le caldaie di Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia 
ip S in uno spazio determinato. 

RR NA Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in- 
mami E tercambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente Pu- 
scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 
essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse 
MAS Hil Ise hanno oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più torti combustioni senza altri 
Kë HE ec GA, accessori che quelli delle caldaie ordinarie e senza causare Ja benchè minima defor- 

Kë" dd A le UNI: mazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi appa- 
recchio. 

. Sono di facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensioni ri- 
- dotte e di poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 
delle navi da guerra. 

Sono messe in pressione con un’enorme rapidità e si comportano egregiamente 
TIPO MARINO nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza pas- 
sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da Prove: Tatto. e dal funzionamento di più anni d’installazioni. 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è forhiëricë delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


Marina Francese. Cavalli Cavalli e Marina Germanica. Cavalli 


SE Ga 20.200 Chiatta elettrica « Charles-Martel» 100 | 
SA SES Zen C vat Sr 20200 Vedetta della corazz. «Marceau» — Incrociatore « Freya» . . . . 10,000 
Id. "a E Gloire » 20 200 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). Id. « Gazelle» . . . . 7,000 
Li id: «Riebers 1000 Genoto Scuola Macchinisti (Tolone), | Marina Portoghese. cesan 
Corazzata « Suffren Do . + 16,500 | = Arsenale di Lisbona (illum. elettr), 
Id. «Marceau» . . . . 14,000 | Marina Russa. Cavalli i 
Id. «HenrilV» . . . . 11,500 Incrociatore « Variag ». . . . 20,000 Marina Turoa; Cavalli 
Incrociatore « Friant» . . . . 9,000 Corazzata « Retwisan » . . . 15,000 | Corazzata « Messoudiheje » ... . 11,000 
Corazzata de JË gë | 7'000 Keeser, a re E Marina Giapponese. Cavalli 
Incrociat.-torpedine « Fleurus» . 4,000 Marina italiana. Cavalli | Incrociatore « Miitaka ». . . . 10,000 
Torpediniera « Téméraire» . . 1,500 Corazz. « Regina Margherita bé 19,000 Id. g Tsuchima » . .--. 10,000 
Rimorchiatore « Utile». . . . 1,000. di a ME « = ili » na Tik. protetto «Yaeyama» 6 ‘000 
Cannoniera « Décidée » . . . . 1,000 8 Be GA AULTUSOIO S ’ e r | 
Id. «Zélée» . . . . 1,000 Marina Spagnuola. Cavalli Te? via ph eus 
Rimorchiatore « Travailleur» . 1,000  Incrociatore « Cristobal Colon» 14,000 Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
ge di Ko eg del Porto 1.500 Corazzata « Pelayo e e e ei të 9,000 Marina Americana. Cavalli 
militare di lolone. . . | Vedetta « Navarra». . — PIC TE , di is ai 
Arsenale di Brest (illuminazione | Ulorazz. e Numaticia» (caldaie ausiliarie). « Co ora o » incrociatore 11 cl. 23,000 
elettrica) . 600 | Ia. «Princessa de Asturias » (id). | « Pensylvania» id. id. . 23,000 


«Charleston» < + a slo 
« Georgia » corazzata 


Chiatta a vap. della cor. «Suffren» 500 | i 
« Maine » id. . i i . 16.000 


i Incrociatore corazz. « Cardenal Ximenez 
Scuola Piloti « Elan» . . . . 500 e 


i : a de Cisneros » (caldaie ausiliarie). 
Rimorchiatore « Titan». . . . 500 ` | Senala Torpedinieri (Cartagena). 


Id. « Pholyphème » . 500 | «Nevada» monitore . . . + 3,000 

Id. « Ercole» . . . 500 | Marina Inglese. Cavalli « Connecticut » monitore corazz, 3,000 

Id. « Menhir». . . 200 | Cannoniera « Seagull». . . . 3,000. M Chil i | 

Officine del Porto di Lorient». 250 | Sloop X . . eum AO arina Chilena. Cavalli 
Chiatta elettrica « Carlemagne ». 100 | nee tipo Monmouth . 22,000 | Incroc. « Esmeralda » (Caldaie ausil). 

Cavalli Marina Mercantile. Cavalli 

o e a 8 de STAA ém NU) «Ventoutd -. + “at in e e ALO 

e Pellevox » OKT: ,000 ' dia n SEO di P. L. M. *«Canigoda EM s: -s 17000 

« Taillefer» . . s tË 000 | (Rimorchiatori del Rodano). l «Galibier» . . 1,000 


« Pierre-André » car rgo- boat . . 1 ,000 | « Felix Faur » (Compagnie des Bateaux- 
« Steamer Morbihan » (Compag. | _ Omnibus de Rouen) . . . 700 ch. 
gén. Transatlantique). . . . 2,000 | Rimor. « Réné-André » id. « Marsellais » 


Compagnie gén. des Bateaux Parisien: 
35 battelli di 150 cav. ciascuno. 
— Nuova Flotta per l'Esposiz. del 1900. 


Due piroscafi Americani di 32 tonn, ciascuno e 30,000 cavalli. 


Marina da diporto. 


Yacht « Almée » (Sig. H. Heunier) Yacht «President Carnot»(Sig.M.Satre) in «La Bacchante» (Sig. A. Meunier) 
Id. «Nemo» (Sig. M. Bauduin) Id. «S.t-Hubert»(Sig.C.de Langlade) "3 « Sequana » (Sig. E. Cauvin) 
Id. «Julie» (Sig. G. Meunier) Id. « Walkyrie > (Big: G. Eiffel) | id « Neptune » (Sig. P. Curie) 
Id. «Elsie II » (Sig. Glandaz) | 


gg EPET SS PPP PE POP SOI LISAS ESS PP TS mmm NI - 
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Agent generale per l'Italia: Ing. PIETRO MICHELI Figlio — GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile . 
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La Lega Navale 


Rivista quindicinale illustrata 
Organo della “ Lega Navale Italiana si 
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ABBONAMENTI ‘Tutti coloro che scrivono all'Amministrazione della rivista La Lega 


Italia - Unanno L. 10 Semestre.. ss . . . L. 5 Navale devono rivolgere la corrispondenza alla Tipografia Vo- 
Estero - » » 14 (oro) » » 7 (oro) ghera, Corso d'Italia, n. 34 - Roma. - Tutto quanto riguarda 


Gli abbonamenti decorrono dal 40 Gennaio e dal 99 Lego. Se non sono disdetti un e ac 3 . E D 
ge" prima della seadeusa s' intendono di plen diritto fumuvati; la Direzione dev'essere rivolto in Via Cavour, n. 57 - ROMA. 


SOMMARIO: Un'aggressione e molte denunzie (Argus) — Plenilunio (Costantino Bergamini) — Il Cile e la Lega americana degli Stati latini 
(G. R Plini) — I milioni dell'onorevole Randaccio (X. X. X.) — A proposito della Direzione Generale degli Arsenali (Crane) — Lega Na- 
zionale rz pro Italia ,, — I subalterni del Commissariato Militare Marittimo (Derik) — La campagna d'istruzione dell'Accademia Navale (P...) — 
Rassegna dell'estero (Jack la Bolina) — La Rivelazione ( Luciano Bolla) — Avvenimenti e notizie. 

Incisioni: Incrociatore corazzato G, Garibaldi — Cantiere Navale di Muggiano. Il varo del Piemonte — Un transatlantico italiano — Regia 
nave Miseno — Nave scuola per gli allievi dell'Accademia Navale Tedesca: Charlotte — Una lancia della Regia Nave Scuola-mozzi Miseno, 
che si reca a una regata — Gruppo di allievi dell’Accademia Navale sul Voren con a Kristiania — LI Utrecht a Kristiania. 
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Un aggressione e molte denunzie 


In risposta alla Patria (Corriere d'Italia). 
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ER quei lettori che non 
avessero seguito la po- 
lemica giornalistica 
cui mi ha trascinato 
la Patria (Corriere 
d’Italia) io stacco con 
le forbici, dal foglio 
romano del 18 ottobre, 
questo articoletto e lo 
pongo sotto i loro oc- 
chi, domandando loro scusa dell'impressione sgra- 
devole che li esorto a sormontare. 
Ecco l’articoletto: 


EL DIFETO XE NEL MANEGO. 


« L’ultimo fascicolo della Lega Navale, organo 
della « Lega Navale Italiana » alla quale la Patria 
ha dimostrato sempre ed in ogni occasione le sue 
schiette simpatie, dall'azione volonterosa e disinte- 
ressata di Federico Fabbri come presidente di sezione 
della Lega stessa, (1) alla pubblicità conceduta ad 
ogni suo atto e ad ogni sua comunicazione, pubblica 
un articolo di Argus pieno di male parole contro la 
Patria... rea di non avere Argus stesso a collabo- 
ratore, dal momento che egli scrive su giornali di 
diverso programma, di differente colore, di opposti 
propositi... e non tutti favorevoli al” incremento della 
nostra marina da guerra. 


(1) Veramente l’egregio uomo fu vice presidente della se- 
zione di Roma quando questa non funzionava ancora. 


« Non rileveremo tutte le insinuazioni rivolte 
contro di noi: Argus si fa forte di un ncstro indul- 
gente giudizio sulle sue qualità di brillante pole- 
mista e ci chiama, in ricambio, inabili ed ingenui 
alla polemica, 

« Con ciò le partite sono saldate; e avendo detto 
noi, e lui una bugia ciascuno, siamo pari e patta. 
Nè accoglieremo la proposta di riprodurre, per fargli 
della réclame, la sua prosa, la declinammo quando 
costava un tanto la linea e non l'accettiamo nem- 
meno gratis. 

« Argus ci invita a discutere sul Consiglio supe- 
riore di marina: e noi discuteremo se e quando ci 
piacerà: ma poichè egli ha chiesto a prestito a Fer- 
ruccio Benini un proverbio veneziano, noi ne evo- 
chiamo un altro. « Pezo el taccon che el buso », dice 
Argus; « El difeto xe nel manego », rispondiamo noi, 
che ricordiamo e onoriamo il povero Favretto. 

« O che l’organo della « Lega Navale Italiana » 
deve servire a sfogare le ire mal represse del signor 
Argus contro l’on. Bettolo? Ed è così che si vuol 
cooperare all’ incremento della nostra marina mili- 
tare? O non piuttosto, così facendo — si parva licet 
componere magnis — si rinnovano quei miserabili at- 


- triti, quelle meschine guerricciuole, che tanto dan- 


neggiarono in passato la marina italiana? 
« Seguitando di questo passo, la Lega Navale, di- 
venuta organo del signor Argus, potrà magari anche 


- giustificare i suoi errori sul periscopio di buona me- 


moria... ma val proprio la pena di pubblicare una 
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rivista per addestrare il signor Argus nelle facili 
arti della polemica ? » 

Questo pezzo di prosa, che par degno d’un « Cor- 
riere di Boscotrecase » avrà, fra l’altro, eccitato la 
maggiore meraviglia dei lettori della Lega Navale, 
i quali sanno benis- 
simo che non è affatto 
vero che io abbia 
scritto nell’ultimo nu- 
mero un articolo pieno 
di male parole e d’ in- 
sinuazioncelle contro 
nessuno, e tanto meno 
contro la Patria, chè 
anzi io ebbi cura di 
non confondere l’ano- 
nimo articolista col 
giornale che lo ospi- 
tava, e ciò per un sen- 
timento di deferenza 
personale verso quel 
direttore, del quale i 
lettori sispiegheranno 
presto la causa. 

Ma allora — essi 
diranno — quale ra- 
gione poteva avere 
l’autore della ripor- 
tata prosa ad afferma- 
zioni che chiameremo 
semplicemente ine- 
satte? 

Non vo’ indagarlo, 
per ora, giacchè mi 
par meglio rilevare 
subito la tendenza del- 
l’articoletto, il quale 
si propone evidente- 
mente diversi scopi: 

Anzitutto mira a 
far nascere una pole- 
mica personale, tron- 
cando una serena ed 
alta discussione sul 
tema: « Le funzioni 
del Consiglio supe- 
riore della Marina ». 

Mi denunzia alla « Lega Navale Italiana », come 
quegli che le fa perdere le simpatie e l’ appoggio 
della Patria (Corriere d’ Italia) e come colui che tra- 
sforma la rivista Lega Navale in organo destinato 
a « sfogare le ire mal represse del sig. Argus contro 
l’on. Bettolo (2). » 

Mi accusa di essere contemporaneamente collabo- 
ratore di giornali che han differenti i programmi, 


y 
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PLENILUNIO ‘se 


— —- POR --- 
La Luna larga akne gli azgentes taggi 21 1 mate, 
che di nettuina brezza si move al Dele sefhe, 


e con muzimuze lente lambisce Ponsa d bel lido, 


e fia fontani xegli placisamente erte 


L'embia de gli alti menti sul piano de l'acqua st sente, 


e fia le Tee sinto gosgeglia lento il mare 
D 6 é 


Peclende 1 fungfii raggi da 1 cielo la Luna salento, 


gual picggia aigenka e pura ne 1 ficsco acte nclluzne. 


Culto S'intezno tace. Se geighi più scuri de l'acqua 


fe: fo: csceniti polipi salgeno lentamente. 


Selo una lieve barca soka il (el maze “argento, 


da tene vento messa, a i raggi de la Luna; 


D 9 . 
innalza Sa la barca lente, patetico, calmo, 


i Senna un Gelee cante, come gentil lamento; 


di mandolino un SHENO la rece acempagna che canta. 


La baxca lenta è spinka Sa la neltuina brezza.. 


L'onda Se" mare batk contro le cupi e la spiaggia 


placida cò unifezme, SCI TCIMCTe alcune. 


Sepia il bel mare argenteo splende da 1 cielo la Luna, 


e ne la queta molle placido spira il vento. 


COSTANTINO BERGAMIN 


NAVALE 


i colori e i propositi, e non tutti favorevoli all'incre- 
mento della marina. 

E finalmente insinua che io avrei dell’astio verso la 
Patria, la quale non volle avermi fra i suoi collabora- 
tori pagati e non accetta la mia prosa neppure gratis (!). 

Onestamente dun- 
que questo pezzo di... 
prosa mira a stroncar- 
: mi le gambe e tap- 
‘ parmi in eterno la 

bocca per punirmi d'a- 
vere osato di parlare 
del Consiglio supe- 
riore di Marina (e l'ho 
tatto senza mancar di 
riguardo — anzi! — 
verso i suoi membri) 
e per avere accennato, 
senza portarla alle 
stelle (come pare sia 
- d'obbligo), ad una na- 
ve di 8000 tonnellate, 
che fu detta tipo Bet- 
tëlo, la quale dovette 
essere iu seguito in- 
grandita sino alle at- 
tuali dimensioni del 
tipo Regina Elena. 

Evviva la libertà di 
stampa, evviva la li- 
bertà delle opinioni e 
della critica! 

Io —- se non l’avessi 
saputo — dovrei im- 
parare che nella no- 
stra Italia vi sono, ben 
altre sacre ed inviola- 
bili persone, assai me- 
glio guardate (pur- 
troppo!) di quella del 
Sovrano, con questa 
differenza che, non so- 


Es x lo le persone, ma le 

Le “a opere, dirette e indi- 
vë rit sia reputarsi 
sacre, inviolabili e in- 
criticabili! 

Eppure — malgrado l’aggressione subita — io mi 
ostino a ritenere che qui ci troviamo di fronte ad 
un eccesso di zelo, e che l’odiosità dell'aggressione 
stessa dimostra che a nessun valentuomo io debba 
attribuirla. 

Ciò premesso, libero da preoccupazioni personali, 
sicuro della mia imparzialità verso tutti, senza astio, 
senza rancori per alcuno, e tanto meno per l’ono- 
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revole Bettòlo, io mi accingo ad una brevissima di- 
fesa verso i miei lettori della Lega. 

Dalle mie risposte nella Tribuna e dai successivi 
attacchi alla Patria (Corriere d’Italia) è risultata 
una strana, inattesa rivelazione. 

Il foglio romano ha potuto dimostrare in modo 
luminoso ed inconfutabile che i giornali politici di 
opposto colore, di diverse tendenze, di differente 
programma, sui quali quel versipelle di Argus è reo 
di aver collaborato si riducono alla... Patria stessa, 
e che gli articoli pubblicati nelle sue colonne si ri- 
ducono ad una parte d'una corrispondenza dalla 
Cina che io staccai dalle bozze della Lega Navale, 
pag. 25, n. 2, e gliela mandai con un breve cap- 
pello, in omaggio al vivo desiderio dello scrittore, 
che è un notissimo ufficiale di marina. 

Ha potuto, l'organo romano dimostrare che — ec- 
citato da lui a fare alla causa della marina, che ci sta 
tanto a cuore, un sacrifizio — io lo favorii qualche 
volta nel primo o secondo mese di sua esistenza. 

Parrà molto strano ai lettori che un giornale rin- 
facci ad uno scrittore (del quale non si vuol ripor- 
tare la prosa per non fargli la réclame) di averlo 
aiutato; ma la stranezza è solo apparente, giacchè, 
anche a costo di apparire ingrati... e peggio, bi- 
sognava alle prime denunzie aggiungerne un’altra. 

15, collaboratore tecnico occasionale della Tribuna, 
segretario generale della Lega Navale Italiana (ca- 
rica che mi impone di mantenere le relazioni con la 
stampa e di farvi la propaganda pro-marina) doveva 
essere artifiziosamente confuso con un redattore di 
giornale che ha obblighi speciali definiti da speciali 
patti, i quali lo legano, o dovrebbero, a seguirne le 
sorti ed il programma politico. 

Non si poteva rinfacciarmi un mutamento d'opi- 
nioni, una contraddizione, un’apostasia, e si è dovuto 
contentarsi a rinfacciarmi... il benefizio ricevuto! 

Oh! ingrata Patria (Corriere d' Italia)! 

Io non voglio portare in lungo una polemica che 
fu trasformata ad arte in lotta personale, ma alla 
superbietta syarbata e volgaruccia di chi ha scritto 
l’articoletto che ho riportato non so astenermi dal 
contrapporre un brevissimo documento che rivela 
in quale conto 11 direttore della Patria tenesse la 
firma di Argus, quando nella Tribuna, morto Attilio 
Luzzatto, egli assunse le funzioni di condirettore con 
Luigi Mercatelli. 

Avevo reputato opportuno di omettere la firma 
ad uno dei miei articoli, ed il 22 giugno 1900 alle 
ore 10,55 del mattino mi veniva così telegrafato da 
Roma: 

« Limo — Tenente Vascello 

Palasciano 22 — Napoli. 

« Preghiamo lasciare firma Argus, che ha per noi 

un valore al quale non sappiamo rinunziare. » 


Sotto a questo telegramma si legge, assieme a 
quella del Mercatelli, la firma del cav. Federigo 
Fabbri, ora direttore della Patria! 

Si può sottilizzare affermando che ragioni di op- 
portunità giornalistica potevano consigliare l’egregio 
uomo all’adulazione verso uno scrittore, che conve- 
niva alla Tribuna di accaparrare, ma non conve- 
niva più alla Patria. 

Senonché, proprio quando quest’ ultimo giornale 
aveva iniziato appena (o stava per iniziare) le sue 
pubblicazioni (si badi bene alla data), io riceveva 
a Spezia la seguente lettera: 


LA PATRIA 
CORRIERE D'ITALIA 
Giornale quotidiano politico 
Roma 


« Roma, li 15 dicembre 1900. 


« Caro Limo, 


<il accetteró, NON CON SODDISFAZIONE, 
MA CON ENTUSIASMO I VOSTRI ARTICOLI, 
SOPRATUTTO SE PORTERANNO LA FIRMA 
DI ARGUS (1). Il numero in condizioni normali 
sarà di quattro al mese, salvo a pubblicarne di più 
se gli avvenimenti lo richiederanno. 

e Il prezzo, PER ORA, sarà di L. . . per arti- 
colo pubblicato; prezzo questo SUPERIORE DI 
QUALCHE COSA A QUELLO ACCORDATO AI 
MIGLIORI SCRITTORI. 

« Capisco che per il merito vostro e il vostro 
nome, la cifra è inadeguata, ma dovete tener conto 
d’un giornale che sorge ora, E FARE ALLA CAUSA 
DELLA MARINA CHE CI STA TANTO A 
CUORE, il sacrifizio DI ACCETTARLA. 

e SCRIVETEMI PRONTAMENTE E RISPON- 
DETEMI CON UN SL. 

« Nella speranza di ricevere vostre notizie, cara- 
mente vi saluto. 

« Affezionatissimo vostro 
« F. FABBRI. » 


Altro che l’articoletto superbiosetto e sprezzan- 
tuccio di recente pubblicazione! 

Qui si chiede a me (la cui prosa s1 vorrebbe far 
credere che non si è disposti ad accettar neppure 
gratis!) il sacrifizio di diventare collaboratore della 
Patria, e questo sacrificio mi si chiede, implorando, 
in nome della causa della Marina! 

Ma io non saprei immaginare un’adulazione mag- 
giore per il più illustre dei nostri pubblicisti, e 


(1) N che vuol dire che anche senza la firma non li avrebbe 
certo rifiutati! 
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— francamente — non chiedevo tanto all’egregio 
direttore della Patria, verso il quale riparo qui alla 
mia involontaria dimenticanza, rendendogli grazie 
pubblicamente delle gentilissime espressioni conte- 
nute in quella lettera, che ho stampato, non per 
sfogo di vanità personale, ma perchè si sappia che 


e sei. 


THAT 


Vegregio uomo sa essere squisitamente cortese nella 
sua corrispondenza privata, benchè il suo giornale 
aggredisca in pubblico, e denunzi ai superiori, chi 
osa spingere l’occhio inverecondo sul nostro Consi- 
glio superiore e sulle navi che non si poterono co- 
strujre. ARGUS. 


eege, 


Il Gile e la Lega americana degli Stati latini 


latente ostilità, e di tratto in tratto 
il telegrafo getta al vecchio mondo 
rer la preoccupazione di un vicino con- 
flitto. Ora sembra che tra le due repubbliche sia in- 
tervenuto un componimento e un impegno reciproco 


differente verso ogni tentativo di occupazione ter- 
ritoriale. 

Il Congresso panamericano non è destinato forse 
a riuscire che un’accademia platonica, o a mettere 
in luce nuove diffidenze? 

Gli avvenimenti ce lo diranno. 

Il recente conflitto tra la Colombia e la Venezuela, 


Incrociatore corazzato G. Garibaldi. 


di non accrescere dalle due parti gli armamenti; ma 
il Cile ha titubato lungamente prima di mandare i 
rappresentanti al Congresso panamericanoal Messico. 

Forse aveva fiutato un’aria punto favorevole ai 
suoi progetti, o s'era ombrato per le dichiarazioni 
esplicite del” Argentina che non sarebbe rimasta in- 


sia pure fomentato da attori di retroscena, mostra 
le crepe di questo accordo degli Stati latini che, 
stabilito su solide basi, avrebbe potuto risolvere pa- 
cificamente con arbitrati le varie contese. Pur troppo 
nel sangue sono ancora le ambizioni e le rivalità 
della vecchia razza, sono troppe le discordie, perchè 


LA LEGA NAVALE 39: 


si possa sperare qualche frutto dall'accordo delle 
tempestose repubbliche. 

Eppure questa lega pacifica potrebbe anche dare 
maggior prosperità e potenza agli Stati del Sud, de- 
stinati ad essere il vivaio dell’espansione latina ed 
un baluardo contro l'eccessiva preponderanza del- 
l'Unione del Nord! 

Ma questa lega non può troppo incontrare il fa- 
vore di chi come il Cile vorrebbe esserne l’arbitro 


col militarismo al primato del Sud-America. Le 
tradizioni storiche si trovano da sua parte. Egli 
ripensa alla gloria degli Stati poveri, ma forti, che 
seppero emergere e conquistare colle armi ricchezze 
e potenza; legge le storie del passato e, col Giap- 
pone e colla Germania, non gli mancano gli esempi 
del presente. 

I successi riportati sul Perù e sulla Bolivia fu- 
rono spinta a maggiori ambizioni, e lo trassero più 
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Cantiere Navale di Muggiano — Il Varo del Piemonte. (Fot. del Sig. F. E. Rossi, di Genova). 


supremo, di chi in questa alleanza non può vedere 
che un ostacolo alla sua marcia militare. 

Certo che le ricchezze ed il territorio ferace del- 
l'Argentina sono una tentazione provocante per un 
vicino, che vede ristretti dai monti e dal mare i 
vasti ideali e i sogni bellicosi. La conquista com- 
merciale per mezzo della navigazione che, special- 
mente coll’apertura del canale di Panama, potrebbe 
sorridere agli Stati del Pacifico, non lo seduce. Ogni 
popolo del resto ha da natura attitudini proprie e 
tendenze speciali, e vede meglio di ogni altro il modo 
di conseguire il suo fine particolare. 

Perciò da lungo tempo il Cile volge dalle Ande 
lo sguardo cupido alla Pampa argentina, e aspira 


* 


che mai a raccogliersi e a perfezionare i suoi ordi- 
namenti militari. La delimitazione di confini é sem- 
pre una buona occasione per creare pretesti di litigi, 
e da gran tempo la repubblica sapientemente ordi- 
nata del Pacifico avrebbe rotto gl'indugi e aperte 
le ostilitá contro la vicina, se non avesse temuto un 
intervento europeo e non si fosse vista attraverso 
al suo cammino una lontana minaccia: l’Italia. 

Ha cercato allora di girar la posizione e di ac- 
cattivarsi colla politica il favore degli Stati Uniti 
del Nord, che toccati da vicino dalla concorrenza del- 
l'Argentina, avrebbero potuto appoggiare le sue idee. 
Qual buona occasione per disporre dei krumiri delle 
Ande, come già degl’ insorti cubani, i quali più che 
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all’ indipendenza dell Isola, servirono mirabilmente 
all’ impresa commerciale dei trusts nord-americani! 

I fatti posteriori si presentano spesso ai profani 
come una sorpresa, mentre non sono che un logico 
svolgimento del piano dei previdenti e degli accorti. 

Un'intesa senza dubbio sará intervenuta tra i due 
Stati (a beneficio hene inteso del piú forte), perché 
la Gran Repubblica del Nord cerca di attirare nella 
sua orbita le confederazioni del mezzogiorno col 
vecchio motto e sempre nuovo: divide et impera. E 
la tattica che innalzò l’Inghilterra ad eccelsa for- 
tuna e che si trova condensata in questa massima: 
Intelligente destreggiarsi tra le contese degli altri 
per ricavar vantaggi dall’astensione e conservar le 
polveri asciutte nel momento opportuno. 

Non così facilmente però gli Stati Uniti potranno 
coadiuvare i disegni del Cile, perchè sono troppo 
vincolati da gravi interessi in Europa, e a loro preme 
troppo di non disgustarsi il Brasile e di non accre- 
scere nuove diffidenze nel Messico. 

L'imperialismo ha colà pure prodotto disillusioni 
ed ha aguzzato le armi di potenti avversari. La po- 
litica del Cile non molte soddisfazioni troverà quindi 
sotto la bandiera stellata. E intanto è in urto con 
quegli Stati latini che non vogliono sopraffazioni 
esterne né prepotenze interne, col Perù e colla Bo- 
livia, che conservano i rancori del passato... e le spe- 
ranze del futuro. 

A sua volta non meno accorto è l’atte: giamento 
dell’ Argentina che, specialmente in questi ultimi 
tempi, ha inteso ad ordinarsi militarmente e a con- 
solidare le relazioni politiche per non trovarsi iso- 
lata all’occasione. 

Neppure nel vecchio continente si dorme. I tempi 
vengono maturando nuovi raggruppamenti in mezzo 
all’ incalzare degli eventi, e anche gli Stati della 
Triplice e della Duplice, con patti di rassicurazione, 
trovano un terreno di particolari accomodamenti. 
 Cosicché più serrate si formano le reti degl’inte- 
ressi, di mano in mano che si vanno smussando le 
asprezze e addolcendo le relazioni. Oltreché la Spagna, 
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riconosciuti gli errori del suo isolamento, cerca una 
tutela nel concerto europeo, che diventa sempre più 
compatto di fronte ai pericoli comuni. 

A questa intesa generale va coordinata la nostra 
politica, e non si deve mai perder di vista ciò che 
si agita al di là dell’Oceano. 

Con sagace previdenza e con fermezza si deve cu- 
rare che non si chiudano quegli sbocchi destinati 
ad attestare la potente energia della giovane razza 
italica, che senza aiuti e con intuito meraviglioso 
creava colà una seconda patria. Garibaldi, comin- 
ciando in quelle terre le sue imprese epiche, le ad- 
ditava fatidicamente come sorgente della nostra pro- 
sperità futura, comei luoghi della nostra più rigogliosa 
espansione. 

Per render colà sempre più floride e sicure le no- 
stre colonie, i nostri pensieri e i nostri sforzi si de- 
vono concentrare a rendere sempre più intimi i rap- 
porti coll' Argentina e ad accrescere in ogni modo la 
importanza dei nostri connazionali. 

Non sarebbe un fuor d’opera di stimolare l’ini- 
ziativa dei capitalisti e riprendere in mano il pro- 
getto di colonizzazione di R. Garibaldi, o ristudiare 
quello di una colonia militare da stabilirsi ai confini 
andini, piano che darebbe posizione ai nostri emi- 
granti e sarebbe di utilità e di sicurezza alla nuova 
Italia. Non si deve in ogni modo dormire in mezzo 
al lavoro palese e sotto acqua degli avversari. 

Operare, operure per mezzo dei consoli, dei com- 
mercianti, degli industriali, delle scuole e delle so- 
cietà di navigazione deve essere il motto della no- 
stra bandiera. 

Operare e vigilare — Unità d'azione tra la « Dante 
Alighieri » e la « Lega Navale ». 

(iostante sopra tutto deve essere l’indirizzo poli- 
tico nel mantenere una squadra leggera e veloce in 
quei mari americani per tenere alto il prestigio della 
nostra bandiera e protegger così colla visione della 
nostra potenza i maggiori interessi nazionali. 


G. R. PLINI. 
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) milioni dell onorevole Randaccio 


UA ECCELLENZA il mini- 
stro Morin, nell’ ultimo 
discorso tenuto alla Ca- 
mera dei deputati, nella 
tornata del 3 maggio 
passato, non ha potuto 
disconoscere esservi 
nell’amministrazione 
marittima qualche im- 
perfezione. Ciò non 
i ostante però, egli non 
3 s ha voluto risparmiare 


SË T - Je freccie della sua cri- 
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tica all’onorevole Ran- 

daccio, già relatore della 
sotto-giunta parlamentare per la guerra e marina 
per lo esercizio 1899-1900, colpevole solo di non 
aver potuto rintracciare, sul quadro del valore del 
nostro naviglio, quindici o sedici milioni. 

Dal canto nostro affermiamo che, se la relazione 
Randaccio presentata allora poteva essere criticata 
per il fatto che, svelando con tinte soverchiamente 
nere alcune irregolarità amministrative, veniva ad 
influire sull’animo dei deputati in senso contrario 
alla marina che si voleva ristorata e sorretta dalla 
fiducia del paese, pure. librandosi sulle piccole irri- 
tabilità d’interessi particolari e sui capricci del- 
l’ umor irato, ci si accorge ch’ essa dopo tutto, se 
non in tutto, molte cose ha dette di vero. 

Intanto, lo stesso onorevole Morin, colla sua fran- 
chezza di soldato, disse alla Camera che il Ministero 
non ha saputo a tempo dar ragione della mancanza 
dei milioni. È vero che di ciò è stata fatta colpa 
all’onorevole Palambo, in allora reggente le cose di 
Sant'Agostino, per non aver egli avuto sufficiente 
combattività di spirito da rintuzzare il fiero ed esi- 
gente relatore del bilancio; ma, non è questo un 
punto ove corra l’obbligo di soffermarci; passiamo 
oltre. | 

La spiegazione della mancanza dei milioni è stata 
data dall’onorevole Morin nella seduta parlamentare 
che abbiamo più su indicata. Essa consiste, sono 
parole ministeriali, in ciò: 

« Non abbiamo mai avuto nei nostri bilanci un 
‘capitolo al quale s'imputino le spese per acquisto 
di macchine-utensili e per costituzione di mezzi di 
lavoro; sicchè in passato, le spese occorrenti a tal 
uopo si sono sempre imputate, in parte ai capitoli 
«di manutenzione, e in parte a quello di riproduzione 


del naviglio. I milioni mancanti al computo dell'ono- 
revole Randaccio stanno in quelle. » 

Ci permettiamo osservare: 

Se i milioni di cui non si è potuto avere cogni- 
zione, erano, come si disse, incorporati nei capitoli 
manutenzione e riproduzione del naviglio, togliendoli 
ora da questi per riunirli in un nuovo capitolo de- 
nominato mezzi di lavoro, avviene che le due prime 
assegnazioni di fondi rimangono diminuite precisa- 
mente delle somme che vanno a costituire la nuova 
ripartizione di spesa; sicchè, alla fine, il conto to- 
tale rimane sempre quello accertato dall’onorevole 
Randaccio, cioè, con quindici o sedici milioni di 
meno, poichè lo spostamento delle cifre nei capitoli 
non significa altro che una nuova formola ammini- 
strativa e contabile adottata, ma non un nuovo ti- 
tolo di milioni spesi. 

Allo stesso onorevole Morin non è sfuggita la gra- 
vità della cosa; anzi, all’ epoca non lontana della 
invocata inchiesta parlamentare sulla marina, che 
fu poi sventuratamente per la marina stessa stor- 
nata, egli dava ordini acchè nella sede del primo 
dipartimento (Spezia) un ammiraglio coadiuvato da 
un ufficiale superiore di commissariato, ispezionasse, 
amministrativamente le direzioni dei lavori. Dopo 
vari mesi di lavoro l’ispezione ebbe termine; i ri- 
sultati di essa furono ben noti al mondo marittimo 
della Spezia e, naturalmente, non ignorati nei cor- 
ridoi dell'ex convento di Sant’ Agostino. | 

L'inchiesta aveva constatato che il regolamento 
veniva scrupolosamente seguito’ presso le direzioni 
delle torpedini e dell’ artiglieria, ma che invece 
presso quelle delle costruzioni non trovava un'esatta 
applicazione. Questa non esatta applicazione delle 
norme regolamentari portava — volendo trascurare 
di discorrere delle scritture, registri, moduli non 
prescritti ed inventati per mania burocratica, o per 
mancanza di criterio amministrativo — a riconoscere 
nel registro-matricola dei lavori e spese, la man- 
canza del costo degli apparati motori e delle cal- 
daie per le navi Sardegna, Carlo Alberto e Calabria; 
navi queste in servizio ed i cui conti sono già stati 
chiusi e registrati. Ora, questo fatto, significa avere 
nel quadro del valore del nostro naviglio una di- 
minuzione di circa nove milioni. 

La grave irregolarità provocava dal ministro un 
monito molto severo, il quale, per quanto fosse ri- 
servato, poco dopo che era giunto all’ autorità di 
Spezia, diveniva, per l'enormezza dei fatti, notorio 
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nei circoli marini. Dopo tutto la meraviglia era giu- 
stificata: quale contabilità è mai quella che tra- 
scura, senza avvedersene, nove milioni? 

Ma v” ha di più. 

Al Ministero sorse il dubbio che fosse stato pos- 
sibile incorrere in altri consimili errori; ordinava 
quindi di assicurarlo che il costo degli apparati motori 
delle navi fornite dall” industria privata, fossero stati 
tutti segnati sul registro-matricola dei lavori e spese. 

Ebbene, parrebbe che tale assicurazione non si sia 
potuta dare. Si seppe anzi che altre navi non ave- 
vano nella loro matricola il costo dell’apparato mo- 
tore e delle caldaie non solo, ma anche quello dello 
scafo non vi era segnato. 

Tali dimenticanze vuolsi ammontino a una ven- 
tina di milioni i quali aggiunti ai primi nove della 
Sardegna, del Carlo Alberto e della Calabria, dànno 
un totale di circa 29 milioni non gravitanti sul re- 
gistro delle spese per il regio naviglio. 

Ora, pare a noi, che la relazione Randaccio fatta 
bersaglio ad un vivo fuoco di moschetteria burocra- 
tica, fosse meritevole di minori acerbe critiche. 
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Se l'onorevole Franchetti, che di recente ha ac- 
compagnato il ministro Morin in un giro d’ispe- 
zione per le piazze marittime, fosse stato di ciò 
edotto, avrebbe avuto modo di constatare de visu 
che le gravi irregolarità sono dovute al fatto che 
il regolamento mette lo stesso ente consumatore 
dei materiali nella condizione di controllare l'o- 
pera propria. Di modo che il concetto di un cffi- 
cace controllo viene, per le attuali circostanze di 
fatto, frustrato. 

Saremmo lieti se l’onorevole Franchetti, probabile 
futuro relatore del bilancio della marina, volesse a 
suo tempo accertarsi di quanto abbiamo fin qui detto; 
più che per desiderio di apparire veritieri, ameremmo 
ch’egli appurasse le cose perchè in esse vedrebbe la 
necessità di una riforma del regolamento dei lavori 
sulla base, come fu già da altri scritto su questa 
rivista, della divisione del lavoro: tecnico ed am- 
ministrativo. 

Solo in questo modo si eviteranno gli inconve- 
nienti lamentati. 


AA N. 
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A proposito della Direzione Generale degli Arsenali 


A un egregio amico, 
competentissimo in ma- 
teria, riceviamo: 


Egregio signor Di- 
vettore, 


Premetto che sono 
completamente d’accor- 
do con Derik circa il 
non buon risultato eco- 
nomico che deve dare, 
presa nel suo complesso, 


o D e . 9 
un'azienda come un arsenale, in cui l'opera delle 
singole direzioni è affatto indipendente e non coordi- 


nata a un fine unico, da raggiungersi col minimo 


spreco di mezzi e di energie. 
Dove discuto è nel rimedio, che all'egregio Derik 


sembra naturalissimo. Mi è sembrato, leggendo il suo, 


ultimo articolo sul n. 20 della Lega, che egli intenda 
un poco paragonare e quasi identificare le attribu- 
zioni di un direttore generale di arsenale con quelle 
dell'uflicio tecnico centrale del Ministero (ex-comi- 
tato pei disegni delle navi). Or è noto che questo 


ultimo soltanto è l’ideatore e l’altro (il direttore gene- 
rale) neppure l’esecutore ma essenzialmente il coordi- 
natore cconomico-amministrativo della esecuzione. 
Il Saint-Bon potè intuire ed intuì nelle sue grandi 
linee la nave moderna, ma con tutta probabilità il 
valente ammiraglio sarebbe stato mediocre direttore 
di azienda industriale. L'armata considerata dal suo 
stato economico (che è il solo al cui miglioramento 
ora tendono tutti questi studi, e che quindi rappre- 
senta l'elemento preponderante tra quelli che Lisogna 
prendere in considerazione) non è altro che un'a- 
zienda industriale: ora in tutte le aziende industriali 
chi dà l’indirizzo è una persona essenzialmente tec- 
nica; non può dunque essere un ammiraglio. 

Fu questa appunto la ragione per cui il Consiglio 
di Stato ricuso di ratificare il regolamento Betcolo : 
questa la sola causa del suo naufragio. 

Tanto in principio. Nella fattispecie poi, come si 
può pretendere che un ufficiale, sia pure intelligen- 
tissimo, ma che fino a ieri è stato al comando di 
navi o di squadre, alle quali dovrà ritornare dopo 
quel paio d’anni, durante i quali ne è distolto per il 
servizio d'arsenale; come si può pretendere, dico, 
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che egli possa acquistare di punto inbianco la capa- 
cità di direttore tecnico di un’azienda industriale 
dell'importanza di un’armata marittima? 

E tutto ciò l’alto ingegno del Bettòlo aveva ben in- 
tuito nello stabilire, con la prima edizione del suo 
Regolamento, che alla direzione di un arsenale fosse 
preposto un ispettore del genio navale: la scelta non 
rispondeva forse a tutti quanti i molteplici requisiti 
d’indole militare e marinaresca che per tal carica 
pur si richiedono, ma era peraltro soddisfatto nel 
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miglior modo possibile l’elemento preponderante 
della questione, quello tecnico-economico, Considera- 
zioni successive, in gran parte estranee a quest’ultimo 
caposaldo fecero cambiare idea e ritornare all’antico. 
Il problema dunque non è di quella eccezionale 
semplicità che potrebbe a tutta prima apparire; e lo 
prova il fatto che ingegni elettissimi quali il Pucci, 
il Brin, il Saint-Bon e il Bettolo, lavorandoci succes- 
sivamente dal 1862 a oggi, vi si sono affannati 
invano. CRANE. 
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Lega Nazionale “ pro Italia ,, 
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| h quale siamo lieti di dare diffusione 
nelle nostre colonne, facendo voti per il 
O completo successo della nobile idea. 
Tutte le buone anime che sentono vibrare le deli- 
cate corde della mandola fascinatrice del nostro cielo, 


giorno d'aprile, si tuffano desiosi fra i cento profumi 
dei nostri fiori e carezzano la luce delle nostre albe 
e dei nostri tramonti, eliggono a loro seconda patria 
l’Italia, come quella che ridesta nel loro cuore le più 
care rimembranze dei giorni vissuti in una lirica 
strofa di piacere. 

I più indifferenti dinanzi alle magie delle bellezze 


Un transatlantico italiano. 


magnificano l’Italia come la terra dei sorrisi e degli 
incanti. I forestieri, prima di baciare il nostro sole, 
lo sognano nelle morbide loro visioni, e quando in un 


naturali d’Italia siamo noi, e qualche volta beffiamo 
financo gli esteri che, armati di guide e cannocchiali, 
restano per intere ore estatici a guardare una riva di 
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mare che s'addormenta lontano fra le ansie di una 
verde isola, o il declivio solenne d’una montagna ove 
palpita e freme il murmure d’un bosco. 

Abbiamo avuto ed abbiamo laudatori, poeti, esteti 
sommi e frenetici innamorati delle bellezze d’Italia, 
ma la loro canzone è solitaria, avvolta nella porpora 
ed incastonata da fino cesello nelle opere d’arte, non 
molce soave all'anima infantile del nostro popolo; l’a- 
more per le delicate tinte dei nostri superbi pano- 
rami non circola caldo nelle vene del popolo, il quale, 
se vagamente vede salire dall’accesa tavolozza la 
fiamma del desiderio, non comprende tutti gli spa- 
simi ed i delirii. ° 

“ Volgarizziamo l'amore per le bellezze naturali d'I- 
talia: tutti of Italiani debbono sapere di quali meravi- 
glie è ricca la patria ,. 

Questo simpatico grido d’amore fra un nucleo di 
giovani volenterosi ed arditi, si è fatto sentire qui in 
Roma, la matrona nostra, che accoglie nel suo seno 
tutti i moti più fecondi di nobile patriottismo. 

Per l’altissimo intento hanno fondato la Lega Na- 
zionale « Pro Italia » che, avendo a centro Roma, di- 
rama la sua attività in ogni provincia, ove già sor- 
gono Comitati di propaganda e di azione, e Roma, con 
le più calde speranze di prospero successo, invia il fi- 
ducioso appello a quanti nella Nazione sentono il po- 
deroso palpito della natura. | 

Basterebbe questa alta e luminosa idealità estetica 
per raccomandare la Lega ai culmini più augusti del 
pensiero italiano, ma essa si propone addirittura pra- 
ticità d’intenti, specie nel campo economico ed indu- 
striale. 

Non si può negare che la ricchezza di un paese di- 
pende non poco dalle sue bellezze conosciute, sieno 
esse di luce e di colori, sieno esse di zolla o di sot- 


tosuolo. Eppure, quante terre italiane così ricche di. 


energie latenti sono sconosciute, perchè lontane da 
una tisica arteria ferroviaria, presentano al viandante 
pericolose viabilità di accesso! È tutto un avventu- 
roso viaggio di esplorazione da farsi prima di poterle 
raggiungere! 

Queste terre, pregne di sole e di acqua, potrebbero 
dare ricchezze insperate di prodotti agricoli da inon- 
dare il mercato italiano e straniero delle più preziose 
derrate; in queste terre, ove l’aratro dovrebbe aprire 
umidi solchi profondi, ed il sudore del contadino col 
capitale, spesso inoperoso, del proprietario, dovreb- 
bero, come magico potere, rinverdire pampini ed ulivi, 
germina neghittosa l’ortica che bestemmia le prov- 
vide speranze del maggio. 

Queste terre, che dovrebbero popolarsi di gaie ville 
ed allegre ballate, vedono fuggire dal materno grembo 
i loro robusti figli, che abbandonano la bianca chie- 
setta e l’amico nido per correre in braccio all'idra ma- 
ledetta dell'emigrazione, che li scolorerà e li abbat- 
terá fra gl'inascoltati singhiozzi e le incomprese parole 
di disperata preghiera. 

Vi sono angoli luminosi ed ubertosi d’Italia, ove per 
arrivarvi bisogna guadare fiumi a piedi scalzi, arram- 
picarsi su per dirupi inaccessibili, aprirsi un varco 


fra secolari roveti, ed i prodotti agricoli, per uscire 
dal loro luogo di produzione, debbono attraversare 
queste difficili vie prima di raggiungere il regolare 
veicolo di rapida esportazione. | 

In Italia vi sono valli e pendici bagnate dal pieno 
meriggio e che ricche del più salutare humus potreb- 
bero a dovizie vedere ondeggiare lussurioso il grano, 
e dare l’arancio, l’uva, il tabacco nelle loro qualità 
più squisite, e pure quelle terre, in un peccaminoso 
abbandono, riposano incolte e dimenticate perchè gli 
abbondanti prodotti, che esse putrebbero dare, non tro- 
vano la facile via di uscita, ed il prezzo, per traspor- 
tarle a braccia d’uomo, poichè in alcuni luoghi nem- 
meno le bestie vi possono accedere, alla più vicina 
strada maestra, è superiore al valore intrinseco della 
derrata che si vuol trasportare. 

Vi sono intere contrade vulcaniche ove le acque mi- 
nerali corrono da ogni parte in segreti e nascosti ri- 
gagnoli, che vanno ad affluire in tante piscine proba- 
tiche, dalle quali fugge l’armento, ma dove l’uomo 
troverebbe la vita, che si spegne in pestiferi malanni 
reclamanti quelle acque salutari. 

Vi sono forze idrauliche sconosciute, che potrebbero, 
sapientemente impiegate, animare cento turbine, ali- 
mentare tante industrie, che per mancanza di motori 
o vivono sterili da noi, o non esistono addirittura. 

Vi è, insomma, in Italia tutta una serie di ricchezze 
ignorate, che per mancanza di strade non permette agli 
amatori, ai touristes, agli automobilisti, agli sporësmans 
in generale, agli speculatori, agli industriali di cono- 
scerle ed utilizzarle. 

Additare, far conoscere, illustrare in mille modi tutte 
codeste terre floride ed ubertose, escogitare i più facili 
mezzi e pratici per evocare dall'abbandono tutte co- 
deste vergini energie di vita e di progresso economico, 
invitare i volenterosi, e quanti in Italia non sono an- 
cora maculati dalla lebbra dello scetticismo e dell’a- 
patia, ad unirsi in una sola sapiente associazione di 
propaganda e di azione per far trionfare la nobile ini- 
ziativa, questo è lo scopo della Lega Nazionale « Pro 
Italia ». 

Allarmonico svolgimento dell’ opera concorreranno 
energie molteplici, le quali, ognuna nel proprio campo, 
espleterà la sua finalità nelle varie sezioni educativa 
— artistica — scientifica — storica — sportiva — 
agricola — industriale — commerciale, ecc. 

Mano mano che l'altissimo intento si andrà raggiun- 
gendo, potremo, con coscienza piena e completa, mo- 
strare ai forestieri le nostre bellezze, ed invitarli a de- 
liziarsi fra le nostre meraviglie. Ed allora solamente 
lo faremo con giusto orgoglio, perchè, all’opera for- 
tuita della natura, si vedrà congiunta l’opera sagace 
dell’uomo, che tutte le risorse naturali avrà saputo 
utilizzare. 

L'idea e l’azione della Lega troveranno certamente 
patrocinio autorevolissimo nella Italian Review, in 
quella rivista, cioè, che scritta in inglese ed edita in 
Roma, si divulga all’estero, con sempre crescente suc- 
cesso, al nobile intento di diffondervi quanto di più 
pratico e di più utile si va facendo in Italia. 
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Alla scuola, quindi, agli artisti, agli scienziati, ai 
letterati, alle dame gentili, agli sportmens, agli agri- 
coltori, agl'industriali, in una parola, alla parte più 
vitale e sana della Nazione è rivolto l’appello, e tutti 
in un supremo sforzo d’italianità sapranno fecondare 
il bel seme e mostrare alle altre nazioni che l’Italia 
con la sua tenace operosità, non è seconda nella gara 
universale di progresso intellettuale ed economico. 


«Fa 
. Questa idea sorta ieri, in una imponente esplosione 
di patrio sentimento, ha trovato la calda ed efficace 
adesione di numerosi italiani, che ogni giorno c’in- 
viano lettere di accettazione ed affettuosi auguri per 
la sua più pronta e pratica riuscita. 

Mentre siamo dedicati a riordinare per regioni i 
nomi degli aderenti e formare e disciplinare i comi- 
tati locali di propaganda e di azione, alla Stampa ita- 
liana, che, generosa sempre, è pronta a combattere per 
tutto ciò che produce benessere economico e morale 
alla Nazione, rivolgiamo la fiduciosa preghiera di dif- 
fondere gli alti scopi ed i patriottici intendimenti della 
Lega Nazionale « Pro Italia ». 

A quanti poi sentono il bisogno, ed hanno il dovere 
di far conoscere le bellezze delle loro terre e di recla- 
mare tutti quei mezzi necessarî per migliorarle, ren- 
dendole produttive ed accessibili: a quelle savie ed 
intelligenti amministrazioni comunali che posseggono 
tesori di forze naturali riposanti inoperose, perchè 
ignorate dal resto degl Italiani, fin da ora, inviamo il 
fraterno appello, di spedire a questo comitato le in- 
dispensabili illustrazioni, studiate dal punto di vista 
estetico, artistico, economico, agricolo, industriale e 
tecnico, di tutte quelle cose sulle quali la Zega può 
spiegare la sua opera salutare ed efficace, perchè fin 
dall’ inizio potessimo, con coscienza sicura, scendere 
all’azione e mostrare che non facciamo del vuoto e 
chimerico sentimentalismo, ma fatti utili e proficui 
degni dell’altezza dei tempi nei quali, consapevoli, 
siamo chiamati a spiegare le nostre energie. 
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Gli aderenti, nell'accettare l’idea della Lega Nazio- 
nale « Prò Italia », sono vivamente pregati di volerci 
consigliare tutte quelle altre vedute pratiche ed utili 
che possano viemmaggiormente incrementare e ren- 
dere efficace l’azione della Lega, e che possono avere 
con i suoi intendimenti affinità di scopi. 


Pat 
Le lusinghiere ed incoraggianti lettere di adesioni 
inviateci dai rappresentanti più eletti del pensiero 
italiano, tutti i nomi dei soci della Pro Italia, dei 
membri dei comitati regionali esecutivi, e di quelli 
che faranno parte del Comitato centrale d'onore e di 
azione saranno pubblicati insieme ai primi atti della 


Lega. 


aa 


Intanto diamo qui le prime adesioni delle più spic- 
cate personalità del nostro paese e continueremo a 
pubblicare le altre in calce a questi fogli, mano mano 
che ci perverranno: 


Cav. uff. Barbella Costantino, scultore — Prof. comm. 
Bianchi Leonardo, deputato — Cav. uff. prot. Co- 
dacci Pisanelli, deputato — Prof. Ferrannini An- 
drea — Comm. Jerace Francesco — Comm. prof. Giu- 
seppe Laudisi, deputato — Comm. prot. Giuseppe 
Mantica, deputato — Comm. maestro Mascagni 
Pietro — Comm. Monteverde Giulio, scultore, sena- 
tore — Comm. prof. Morselli Enrico — Avv. Poli 
Giovanni, deputato — Ruspoli Don Romolo, console 
di S. M. il Re di Grecia — Salazar conte Lorenzo 
— Prof. Sanarelli Giuseppe, deputato — Zampini 
Salazar signora Fanny. 

Roma, ottobre 1901. 
Per la Lega Nazionale « Pro Italia » 
Duca VINCENZO CARACCIOLO DI SANVITO. 


Sede provvisoria della Lega Corso Umberto I, 397, Roma. Tele- 
fono 31-86. 
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J subalterni del Commissariato Militare Marittimo 


— O AA 


A un certo tempo su per i giornali po- 
litici e militari della penisola ferve 
la disputa sulle condizioni veramente 
tristi in cui versano i subalterni del 
regio esercito. 

La discussione protratta fino ad oggi con argomenti 
solidi, rispetto alla morale e alla disciplina, ha por- 


terrestri, è nella credenza che nella marina la car- 
riera sia per tutti rapida, e per alcuni rapidissima. 

Vediamo, con la scorta dell'Annuario ufficiale, se 
questa opinione risponda al vero. Gli ufficiali dei 
vari corpi della marina nominati sottotenenti nel 
1890 si trovano oggi, dopo undici anni di servizio, 
nelle seguenti posizioni: 


Regia nave Miseno (vista di lato). 


tato, e ciò devesi all’azione benefica della stampa, 
un’eco dolorosa nelle alte sfere del Ministero della 
guerra. 

A quanto se ne sa dai giornali ufficiosi, sembra 
che una risoluzione della nota e triste questione dei 
subalterni dell’esercito condannati a rimanere soli 
per 15 anni almeno prima di raggiungere il grado 
di capitano, sia prossima e desiderata riparazione ad 
un male che accennava a dare non liete sorprese. 
Nessuno però ha rivolto lo sguardo su altri subalterni, 
non dell'esercito ma dell’armata. Generalmente, la 
opinione pubblica, specie quella dei circoli militari 


quelli di vascello hanno sette anni di grado da 
capitano; 

quelli del genio navale hanno sette anni di grado 
da capitano; 

quelli del corpo sanitario hanno quattro anni e 
mezzo di grado da capitano; 

quelli appartenenti al corpo dei macchinisti na- 
vali hanno circa due anni di grado da capitano; 

quelli di commissariato sono ancora nella loro 
grande maggioranza tenenti. 

Non possiamo negare che per alcune categorie di 

ufticiali la carriera sia stata rapida, ma non sì può 
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del pari negare che per altre, specie per quella del 
commissariato, essa sia tale da non suscitare invidia. 

Abbiamo oggi dei tenenti commissari, con undici 
anni di subalternato, che si avviano filosoficamente 
e melanconicamente per il dodicesimo, contenti se 
raggiunta la dozzina sarà dato loro di cingere sul 
berretto il terzo gallone. Ma, date le condizioni at- 
tuali indubbiamente dovranno ancora attendere tre 
© quattro anni aumentando l’amarezza dell'animo, 
strappando ancora quelle poche foglie verdi rimaste 
sull’albero della loro esistenza, con la disillusione 


ad altri molti, che la triste condizione fatta a questi 
subalterni non debba più oltre essere mantenuta così. 

Non ci nascondiamo le difficoltà per risolvere il 
problema; però già da tempo serpeggia la voce della 
necessità di rimaneggiare l’organico del commissa- 
riato sotto l’aspetto dell’utilità del servizio e di una 
certa carriera da assicurare ai suoi componenti, ma- 
gari col chiudere le ammissioni, coll'autorizzare il 
passaggio di alcuni di essi in altre compagini della 
marina. 

Questi paria della marina non pretendono tratta- 


Nave scuola per gli allievi dell’Accademia Navale Tedesca: Charlotte. 


scolpita sul volto, con quasi tutte le molle dell’at- 
tività e dell’iniziaciva infrante. 

Certo che vi fu un breve periodo in cui anche i 
commissari parteciparono dei beneficî di carriera, de- 
rivanti dallo sviluppo dei quadri in rapporto a quello 
del naviglio; ma fu un fugace sole autunnale che ri- 
schiarò appena la loro via, senza comunicarle il be- 
nefico calore. È vero altresi che lo stato attuale 
deriva in linea direttissima dall’avere in un deter- 
minato tempo promulgato ed applicato con criteri 
speciali la legge sui limiti d’età, ma pare a noie 


menti di favore, vogliono soltanto essere messi nelle 
condizioni di non far troppo brutta figura quando si 
trovano riuniti con i compagni degli altri corpi. E 
poichè hanno uguali doveri, sono ugualmente votati 
alla sorte della nave che là sul ceruleo mare dovrà 
tenere inchiodata sempre al picco la bandiera, come 
disse Garibaldi agli allievi dell’accademia navale 
che lo visitavano un giorno a Caprera, così credono 
che non possono essere disconosciuti i diritti per ot- 
tenere un trattamento meno disuguale. 
DERIK. 
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La campagna d'istruzione dell’Accademia Navale 


Lettere d’ un allievo. 


Carissimi. 


IMASTO al 3 settembre coll'ultima let- 
tera, proseguo in questa. 

Usciti dal fiord di Cristiania acco- 
stiamo a dritta seguendo la curva delle 
coste in quel tratto, bordiamo per un 
momento le vele allo spirare di un po’ di vento fa- 
vorevole, ma cominciando questo a scarseggiare le 
riserriamo poco tempo dopo. 

Nel dopo pranzo vediamo grossi pennacchi di 
fumo presso la costa e subito riconosciamo pa- 
recchie navi da guerra. È la squadra norvegese al 
cumando di un vice-ammiraglio. Facciamo le salve 
d’ uso alzando in testa d’albero la bandiera nor- 
vegese. 

Il giorno 4 continua la stessa navigazione co- 
stiera. Frequente il passaggio di piroscafi e di ve- 
lieri. La costa ora ci è vicina e si mostra montuosa 
e frastagliata. 

5 settembre. — Alle 4 di mattina imbocchiamo il 
Jiord di Bergen formato a dritta dalle coste della pe- 
nisola ed a sinistra da una linea di isole ed isolotti. 
Mano mano che ci inoltriamo passiamo per stretti 
canali fra coste rocciose a picco del mare inabitate e 
senza vegetazione. È il fiord come io me lo ero im- 
maginato, solenne nelle sue cupe profondità e bello 
anche nel deserto delle sue roccie. Intendiamoci, 
sulla dritta la terra ferma comincia a diventare verde 
e dopo poco i monti che fiancheggiano i canali che 
noi traversiamo presentano una rigogliosa vegeta- 
zione. Boschi foltissimi coprono interamente i dorsi 
dei monti e gli ultimi abeti si vengono a rispec- 
chiare nell'acqua limpidissima del fiord. Lo spetta- 
colo è superbo, sembra una fantasia il vedere il 
Vespucci completamente attorniato dalla verdura. 
Mi riccrdo solo ora, alla vista di questi canali an- 
gusti chiusi fra alte montagne selvose, di aver letto 
che i fiord della Norvegia spirano tristezza e soli- 
tudine. Questa impressione non l’aveva davvero 
avuta nel fiord di Cristiania. 

Coll’internarsi ancora, qualche segno di vita si 
manifesta nel fondo delle insenature di mare con 
qualche casa di legno su di un isolotto sassoso e 
qualche barca da pesca dalle vele scure, il cui ri- 
flesso spicca nell’acqua calma dal colore del cielo 
annebbiato; è l’uomo che s'impone sulla solitudine 
fredda delle roccie e del mare. 


Bruscamente alfine, come un’apparizione, Bergen 
si para innanzi a noi coi tetti rossi spioventi delle 
sue case di legno accatastate sul pendio di un monte 
e sulle roccie di una lingua di terra sporgente nel 
mezzo dell’insenatura. Non ho il tempo di guardarla, 
di raccogliere la mia prima impressione perchè, 
arrivati prima delle 3, si possono fare i franchi, ed 
io fortunatamente lo sono. 

Appena ammainate le lance scendiamo a terra ad 
uno sbarcatoio che si trova all'estremità destra della 
città. Per portarmi nel cuore di questa debbo pren- 
dere il tram. La franchigia non è molto lunga, 
debbo quindi fare le cose con sollecitudine se voglio 
vedere la città. Scendo alla Torvet-place o mercato 
del pesce, una piazza allungata, quasi una strada che 
dà su di una insenatura del porto, al lato destro del 
quale corre la cosidetta strada dei Tedeschi formata 
di case di legno, in maggior parte depositi di pesce 
secco. Il resto della Torvet-place, più moderno, pre- 
senta bei palazzi con negozi ben forniti, banche, ecc. 
Noto l’architettura dei fabbricati abbastanza carat- 
teristica e strana, di stile differente dei palazzi di 
Cristiania. Nelle informazioni preventive sulla 
città avevo saputo che interessantissimo a vedersi 
era l’Hanseatiske Museum, mi ci reco quindi subito. 
È nella strada degli Alemanni, che corre lungo il 
lato dritto del porto e consiste in una casa di legno, 
conservata nella disposizione e nelle suppellettili 
come nel secolo XVII e XVIII, epoca in cui era stata 
fabbricata. Era la casa di uno di quei mercanti te- 
deschi mandati dalla Lega Hanseatica a Bergen 
per sfruttarvi a prò delle loro società il commercio 
del pesce (arringhe e merluzzo) abbondantissimo in 
queste regioni. Bergen era una delle stazioni prin- 
cipali della lega e, come Nijni Novgorod era la 
stazi@he più avanzata nella parte orientale per sfrut- 
tare il commercio russo, così Bergen era la stazione 
più importante al nord, assorbendo tutto il com- 
mercio del pesce secco del mare del nord e quello 
delle pelli per le caccie polari. 

Tutta la via degli Alemanni era formata di case 
consimili, e gl: hanseatici vi abitavano ubbidendo a 
leggi e regole che facevano della loro società quasi 
una setta commerciale. Basta citarvi, come esempio 
della loro organizzazione, il fatto che un hanseatico 
non poteva permettere che entrassero donne nella 
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casa che gli serviva anche da ufficio, costretto quindi 
ad un celibato monacale che doveva fare di lui una 
persona dedita anima e corpo all’associazione della 
quale egli faceva gli interessi. Il museo hanseatico 
fa vedere appunto la casa di uno di questi monaci 
del commercio, il reclusorio dove viveva solo con i 
suoi scartafacci ed i suoi conti, con i suoi segretari 
e commessi. 

Si vede tuttora il suo letto chiuso in una specie 
di armadio per custodia contro i freddi nordici ed 
il tavolino dove ancora sono i libroni di contabi- 
lità, impregnati di un soave odore di stoccafisso, 
odore che da secoli regna sovrano nel quartiere 
basso di Bergen e nel porto, vicino al quale strade 
intiere sono formate dai magazzini di aringhe e 
baccalà. Un prolisso signore in ancor più prolissa 
redingote fa gli onori di casa, mostrando tutto come 
la cosa la più rara e raccontando, in una lingua 
che somiglia all” inglese, la storia dell” Hansa. 

Uscito dall’ Hanseatiske Museum, prendo una 
strada qualsiasi per girare e vedere un po” la città. 
Noto frequenti i negozi di pellicce e ne vedo esposte 
di bellissime, specialmente di orsi bianchi e volpi 
azzurre. Una chiesetta in stile gotico, nascosta fra 
la verdura di un giardinetto che l’attornia, attira 
i miei sguardi per l’eleganza e la semplicità delle 
sue linee. 

Entro nel giardinetto e sto cercando l’entrata della 
chiesa, quando mi sento chiamare in buon italiano: 
Signore, signore! Mi volto alquanto stupito di sen- 
tire la mia lingua a queste latitudini, e vedo sbucar 
fuori da una porticina laterale un signore sbarbato, 
dall’abito lungo, nero, che raffiguro subito per un 
prete cattolico travestito in borghese, dal colletto 
unito e dalla pettina paonazza. Il reverendo mi fa 
cenno d’entrare e con molta cortesia mi domanda 
notizie delle nostre navi, del nostro viaggio, del- 
l’Italia e di Roma in particolare. Mi dice che egli 
aveva fatto i suo studi a Propaganda Fide in Roma 
e che da allora era rimasto affezionato alla città ed 
alla nostra Italia che avrebbe avuto tanto piacere di 
rivedere. Tutto ciò in un italiano abbastanza corretto, 
sebbene egli si scusasse, di averlo dimenticato pel 
lungo tempo che era scorso dacché era partito dal- 
l’Italia. Gli ho domandato se esistevano famiglie 
italiane a Bergen ed egli mi ha risposto di no. 
e (l’italiani che vengono a Bergen, mi disse, non 
sono che suonatori ambulanti o saltimbanchi. » Ed 
a proposito di ciò, mi raccontò la storiella di un 
milanese che portava in giro un asino facendolo ve- 
dere per due soldi. Questo perchè gli asini sono 
bestie rare in Norvegia, dove in tutto ve ne saranno 
due o tre, tenuti come da noi si può tenere un cam- 
mello, ura zebbra e simili bestie. Sono stato così 
una buona mezz’ora nel piccolo salottino della sua 


abitazione, attigua alla chiesa, avendo da lui infor- 
mazioni sulla vita di Bergen, sui costumi degli abi- 
tanti e sulle cose notevoli da vedersi. Ne sono uscito 
dopo la visita della chiesa, con la convinzione di aver 
parlato con una persona intelligente e simpatica, 
fumando un sigaro che egli ebbe la cortesia di rega- 
larmi. Mi ricordai all’uscire di qui che era notevole 
da visitarsi una chiesa rossa sulla collina, dall’alto 
del cui campanile si vedeva Bergen ed il panorama 
dei monti circostanti; mi ci reco e la trovo infatti 
una cosa interessante: interamente in legno, la sua 
costruzione è di un’eleganza sfarzosa. Ogni partico- 
lare ne è curato come per uno dei più moderni hôtels 
e la sala evangelica centrale, tutta in stile gotico, 
può paragonarsi per le ricchezze dei tappeti e del- 
l'illuminazione alla sala da ballo di un antico ca- 
stello tedesco. Dal campanile alto 64 metri ammiro 
lo splendido panorama del fiord e dei monti che so- 
vrastano Bergen. 

Dopo qualche altra piccola peregrinazione nella 
città bassa che è la più caratteristica, torno alla 
banchina perchè ne è già l’ora, e ci vado con un 
certo senso di rammarico perché, tutto compreso, mi 
sono divertito ed ho visto delle cose nuove. 

6 settembre. — Passo la giornata in deliziose pas- 
seggiate in lancia nel Puddefiord dove siamo anco- 
rati e nella parte nord-ovest della città, tutta popo- 
lata di caratteristici magazzini in legno di pesco 
secco ed affumicato. Bellissima la passeggiata della 
mattina nei cosiddetti laghi, insenature di mare cal- 
missimo che girano fino nell'interno della città. Vi 
si rispecchiano i monti Lovstaken, Ulriken e Blag- 
manden che circondano la città. Giardini e graziose 
ville popolano lerive, rendendone ameno il soggiorno. 
Un insieme molto rassomigliante ai nostri laghi di 
Como e Lugano. 

7 settembre. — Lasciamo il bordo alle 6 per una 
gita nei dintorni. Fansoft-Kirke, un’antica chiesa in 
legno sul Fiosanger, ne è la meta. Attraversiamo la 
città, silenziosa a quell’ora mattutina, e passato il 
ponte che chiude i laghi, prendiamo la strada verso 
sud e c’inoltriamo nella campagna verde di pascoli 
e popolata di fattorie, tratto tratto frastagliata di 
pineti e di boschi. Dopo quasi un’ora e mezza di cam- 
mino giungiamo a Fiosanger, donde godiamo la vista 
del lago Nordaus Varad con le sue isolette, le sue 
insenature ed il suo castello. Saliamo alla Fansoft 
Kirke, caratteristica per la sua costruzione ed i suoi 
intagli. 

Discendiamo a Birkelund, hôtel di touristi, in cui 
il nostro appetito, acuito dall’aria montanina, è a 
stento trattenuto da esili sandwiches e tortine. Salgo 
subito dopo su di un monte vicino, donde, oltre al 
panorama dellago di Nordaas e della valle, si scopre 
anche Bergen, il fiord ed una vallata nuda e solitaria, 
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bella nel suo squallore, oltre la quale catene di monti 
si accavallano a perdita d’occhio. Ritorniamo a Ber- 
gen continuando il giro dall’altra parte dei laghi, ed 
alle 4 siamo a bordo. 

8 settembre. — È domenica, ed una bella giornata 
per giunta. Alla mattina la solita messa a bordo al 
Flavio ed al dopopranzo un’altra franchigia. I negozi 
sono però chiusi tutti. Con un giovanotto di Bergen, 
«conoscente di un mio collega andiamo a Floîfjeldet, 
ana passeggiata di Bergen che porta ad ua punto di 
vista magnifico sul monte Blaomander. Nell'inverno 
questa passeggiata è il campo dello ski,lo sport pre- 
diletto dai Norvegesi. 

Dall’altodel Floïfjeldet godo l’entrata diun enorme 
piroscafo del Nordeutscher Lloid di Brema, il Kron- 
prinz Wilhelm; si avanza maestoso e gigante fra i 
canali del fiord e viene a dare fondo di poppa alle 
nostre navi. Al suo entrare alza la gran gala. Quando 
discendo e torno alla banchina Questa già brulica dei 
passeggieri del Aronprinz. 

Alla sera il grande postale è illuminato ed una fila 
di lampade elettriche, che ne delineano i contorni, 
ne fa risaltare l’enorme grandezza. 

9 settembre. -— Facciamo i preparativi per la par- 
tenza ed alle S e mezzo ci rechiamo a visitare il 
Kronprinz. 

Passiamo dai saloni alle cucine, dalla plancia alle 
macchine, dappertutto ammirandone le colossali pro- 
porzioni e la finitezza dell’allestimento. 

È lungo 198 metri e può raggiungere una velocità 
di 23 miglia l’ora. 

E stato varato in quest'anno ed è il fratello mi- 
nore del Deutschland, che abbiamo incontrato nella 


we pj ——— 


Manica e di un altro stuolo di piroscafi consimili 
che le società germaniche vanno costruendo. Ritor- 
niamo a bordo, ed alle 12 salpiamo, 

Siamo un po? tristi. 

Stavolta lasciamo la Norvegia e chi sa se rive- 
dremo più i suoi fiords verdi di pinete ed i laghi in- 
cantati? Usciamo per un canale di direzione nord- 
nord-ovest e dopo non molto troviamo il mare libero 
alquanto mosso — la giornata è un po’ grigia, la Nor- 
vegia ci saluta con uno dei suoi cieli caratteristi i. 
Rolliamo fortemente, il mare è agitato da un vento 
fresco di libeccio che ci permette di bordare le vele. 
Verso le 3 ‘/ il Kronprinz, che doveva salpare 
all’ 1, ci appare di poppa, alle 4 '/, ci ha raggiunti 
e passa sulla nostra sinistra a poca distanza, rol- 
lando fortemente. Quando è al nostro traverso, la 
banda di bordo intuona la marcia reale, i passeg- 
gieri, di cui é gremita la coperta, salutano e gri- 
dano urrah! 

Subito, ad un cenno del comandante, le sartie di 
sinistra si coprono di murinai e di allievi, e con 
tre — urrah! — rispondiamo ai nostri cortesi 
alleati. 

Subito dopo il Kronprinz, che era uscito di rotta 
per rasentarci, accosta a sinistra e prosegue il suo 
viaggio per Edimburgo. 

Il mare ed il vento rinforzano sempre; è difficile 
stare in piedi in coperta. Si guarniscono i passerini, 
specie di passamani di fune che corrono in lungo ed 
in largo per la coperta, ai quali ci si attacca per non 
cadere. Nella guardia di notte serriamo i velacci e le 
gabbie per il rinforzare delle raffiche. 

Vostro i La 


Sa 
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Lu Marina nuova germanica (Harper's Monthly Magazine, settembre 1901). — Il duello tra l'Europa e l'America (dal {tlantir 
Monthly dell'agosto 1901). — Esiodo e la marina mercantile. — Risurrezione della marina mercantile spagnuola. 


17 usus H. W., l'autore dell’opera Irondads 
KY in action, giustamente lodata e del 
Downfullof Spain, diversamente giu- 
dicata, ma che di certo è stata scritta 
a lievissima distanza dagli eventi militari, sì che 
manca al quadro la prospettiva istorica, ha inserito 
sull'/larpers Monthly di Nuova York e Londra un la- 
voro intitolato: The new German Nary. Evidentemente 
gli ufficiali di marina in attività che sono abbonati alla 
Lega Natale nou ignorano la storia dello sviluppo al- 
trettanto stupetacente quanto sollecito della marina 
germanica; ma é bene che desso non sia ignorato 
nelle sue particolarità dai più numerosi aderenti che 


al'armata non appartengono. Per couseguenza dell'ar- 
ticolo di Wilson darò un’imbreviatura. 

« Nel 1583 quando Guglielmo sali a imperatore te- 
desco e re prussiano, la marina non contava una nave 
di linea: la ditesa della costa era assicurata da un 
buon naviglio ad hoc insignificante se paragonato 
alle squadre d Inghilterra, di Francia e di Rus- 
sia, ma organizzato col metodo e colla diligenza che 
sono il segreto dei trionfi germanici. » Qui mi pare 
che il signor Wilson non si sarebbe fatto male alla 


bocca, nominando l’Italia, che allora superava — 
navalmente parlando — la Russia. Ma andiamo in- 
nanzi. 
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« Nel 1873 il bilancio navale era di 82 milioni e 
mezzo di franchi; nel 1888 saliva a 60; nel 1890 a 110. 
Allora sì fece una sosta di sei anni. La nazione non 
seguiva volenterosa il suo imperatore nella sua ragio- 
nevole passione per la marina; aveva gran seguito 
allora il partito agrario. Ma l’imperatore è pazien- 
tissimo, quantunque non ne goda la riputazione. 
Aspettò sino al 1896 e allora mandò il famoso tele- 
gramma a Kruger che cagionò l'armamento in In- 
ghilterra d’una divisione speciale in soprannumero 
alle normali del bilancio. Nè l'Inghilterra bramava 
tar la guerra, nè la Germania la poteva sostenere: ma 


gramma di costruzione vistosissimo; l'Inghilterra au- 
mentò il proprio; gli Stati Uniti distrussero la pos- 
sanza coloniale della Spagna; così poteva esser di- 
strutta quella della Germania, tuttavia in fasce. Vi 
fu il disegno di una coalizione europea a danno del- 
l'America; ma l’Inghilterra sollecitata ad aderirvi dal- 
l’imperatore, decisamente rifiutò e fe’ cadere in bric- 
cioli quel piano; il quale produsse tale frizione che 
devesi al tatto dell'ammiraglio americano Dewey se 
a Manilla non vennero alle mani gli Americani e i 
Tedeschi. Così nel 1898 e nel 1899 l’imperatore chiese 
al paese nuovi fondi che furono concessi tra discorsi 


Una lancia della Regia Nave Scuola-mozzi Miseno, che si reca a una regata. 


da quel dissidio accidentale nacque la coscienza d’una 
rivalità sul mare dei due rami della stirpe teutonica, 
il continentale e l’isolano. Buono il momento per il 
Kaiser di battere il chiodo ed ecco che nel 1897 mette 
fuori il programma navale, lo fa commentare dal Mar- 
schall e dal Hohenlohe e involge la sua patria della 
piratica impresa di Kiao-ciau. » 

Badiamo, non giudico; cito, abbreviandoli, i periodi 
di Wilson. 

« Il bilancio navale del 1893 passò prima «lella con- 
flagrazione ispano-americana: e secondo i suoi capi- 
toli, nel 1903 la Germania doveva avere 19 navi di linea, 
5 navi di difesa della costa e 62 incrociatori tra grossi 
e piccoli, più un naviglio torpediniero tale da per- 
mettere di assalire l’Inghilterra nei suoi porti. Ma 
ecco che i casi politici svelarono l’inanità dei calcoii 
dell’imperatore. La Russia fece anch'essa un pro- 


caldi di lui, del Bülow. Infine nel 1900 la entità delle 
forze navali germaniche fu stabilita secondo la for- 
mola seguente: La Germania deve avere un'armata 
si forte che. anche una potenza navale di prim'ordine 
non guerreggi con essa senza porre a repentaglio la. 
propria supremazia ». 

L'errore gravissimo commesso dagli Stati Uniti e 
dall’Inghilterra e che stavamo per commettere noi 
pure, cioè di costruire navi non avendone pronto l'equi- 
paggiamento, la Germania non lo ha commesso secondo 
il Wilson. 

« Anno per anno il personale inquadrato da 29,000 
— cifra attuale — salirà a 65,000 (con 100,000 di ri- 
serva addestrato) nel 1920. Il totale delle spese in 
materiale a quell’epoca salirà a /,825 milioni; ma co- 
desto danaro non deve uscire da aumenti di tasse esi- 
stenti e da nuove tasse: ma dal gettito crescente dei. 
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tributi, sul quale è lecito contare assolutamente. L'au- 
mento del commercio, in poche parole, deve provvedere 
alla protezione del commercio ». Non v’ha dubbio che 
questa è savia finanza navale. 

Procedendo ad un esame circostanziato del naviglio 
€ del personale, Wilson si mostra favorevole alla Ger- 
mania e non esita a fare il paragone con l'Inghilterra, 
a deplorare le condizioni di quest’ultima. « Nella lista 
delle navi inglesi, tuttora si leggono i nomi di molte 
corazzate, irremissibilmente viete, armate da bocche da 
fuoco ad avancarica. Non v'é nulla di cotal vecchiume 
in Germania, o se v’ è, non figura nelle statistiche sx. 

Il servizio obbligatorio, comune alla Germania, alla 
Francia, alla Russia, all'Italia ed alla Spagna, ma 
cui l'Inghilterra non vuol piegarsi nè in mare, në in 
terra, è anche cagione di economia. « Nella marina 
britannica la paga sale a 1325 franchi; nella tedesca 
a 700; s'intende in media. Eppure l'ufficiale e il mari- 
naro tedesco equivalgono all’inglese ». 

Sull'eccellenza del personale germanico molto si è 
scritto, e in ispecial modo, non ha guari, da Edoardo 
Lockroy: anche Wilson è del costui parere. « Il per- 
sonale è ben organizzato, superiormente istruito. In 
maestria professionale gli ufficiali non sono secondi 
a nessuno, - combinando nella più felice maniera la 
teoria e la pratica. E poi son giovani. L'età in cui 
un vice ammiraglio inglese è mandato in giubilazione 
€ 65 anni; in Germania b6. I comandanti inglesi son 
giubilati a 55, in Germania a 50». 

Qual è la scuola che i Tedeschi hanno proposta? 
« L'assalto a tutta oltranza seguito dall’invasione, 
poichè von der Goltze giudica che la conquista del 
suolo inglese è perfettamente praticabile ». 


* 
Brooks Adams è l’autore dell’articolo in cui si con- 
templa la possibilità di una guerra tra l'America, e 
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una coalizione europea. Adams segue il concetto ma- 
terialistico in fatto di storia che prendere in asso- 
luto è pericoloso: egli rammenta che Luigi XIV fece 
la guerra del 1672 contro l'Olanda perchè non riu- 
sciva a vincerne la concorrenza commerciale. Colbert 
avrebbe consigliato il re. Napoleone, imitando Colbert 
e Luigi XIV dichiarò la guerra all'Inghilterra per 
».durla nella medesima condizione dell'Olanda vinta. 

Secondo l’autore, nel 1896 gli Stati-Uniti, per l'alto 
costo della produzione, non potevano esportare, e il 
paese dovette in quell’anno disfarsi di 304 milioni di 
franchi. Il rimedio fu trovato nei trusts ed ora l’Eu- 
ropa non può lottare davvero colle manifatture ame- 
ricane. « Agli occhi europei America offre il più bel 
premio da conquistare dal sacco di Roma in poi; e, 
a confronto dell’Europa, è altrettanto indifesa quanto 
l'Olanda prima di Luigi XIV ». 

Conclusionale necessità di costruire in America cento 
corazzate e mettere in linea 300 mila soldati. 


ata 
« Elogia la piccola nave; ma se devi riempire una 
nave di mercanzia, scegli la grossa. Più considere- 
vole il carico, più profitto accumulerai ». Questo savio 
consiglio, che per lunghi anni gli armatori italiani 
trascurano, lo dà Esiodo, vissuto probabilmente nove 
secoli prima di Cristo. L'ho trovato leggendo un libro 
tedesco. C'è proprio tutto nella letteratura classica. 
ata 
La Riforma sociale del 15 ottobre un articolo fir- 
mato da Azcárate, deputato. Ha fede nelle risurre- 
zioni del suo paese; cita al riguardo lo sviluppo re- 
centissimo delle marine mercantili. I piroscafi sono 470 
e stazzano 518,454 tonnellate. Nell'anno 1900 si sono 
costituite 17 compagnie di navigazione. È enorme. 


JACK LA BOLINA. 
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LA RIVELAZIONE 


JJUANDO finalmente rimasero soli nel 
| cantuccio riserbato agli intimi, dietro 
il bizzarro paravento cinese, donna 
Lina e il tenente di vascello Filippo 
ail Loria si guardarono liberamente in 
‘2) faccia, Ella ostentando una sicurezza 
‘beffarda che non aveva, lui severo e triste ad un 
tempo, di quelle tristezze che salgono dall’anima e 
‘che nuila saprebbe dileguare. 

— Non siete molto divertente, Loria, questa sera, 
-diss’ella. 

A queste parole, che una lieve piega all’angolo 
delle labbra sottolineava con una specie di crudeltà, 
un baleno passò negli occhi dell’ufficiale e, come se 
la sua collera avesse bisogno di quell’ultima sferzata 
per divampare, egli ebbe un tremito nelle mani. 

— Non è colpa mia se altri è più divertente 
-di me, | 


À sua volta donna Lina impallidi, ma compren- 
dendo che la sua superiorità le veniva appunto dalla 
sua calma. riesci a sorridere. 

— Altri?... Dite pure tutti. Non vi è nessuno, qui, 
che non sia meno orso di voi. E vero che siete ma- 
rinaio e ciò vi scusa un poco, ma credevo che voi 
foste della scuola nuova. Siete sempre così?... 

— Voi sapete bene che no. E sapete pure che 
senza una ragione.. 

— Ah! vi è una ragione. Vi perdono senza chie- 
dervela allora. I vostri secretucci non mi riguardano. 

— Si, vi è una ragione, e vi riguarda... e voi lo 
sapete. Perchè volete parere quello che non siete stata 
mai: una stordita? 

— Signor Loria! — sclamò donna Lina, 
mente, in atto di alzarsi. 

— Vi ho offeso signora? Ve ne chiedo scusa umi- 
lissimamente. Ma vi supplico, non ve ne andate. E 


gelida- 
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colpa di questo mio malaugurato carattere. Bisogna 
che io dica sempre quello che sento. Ma non l’avreste 
letto nei miei occhi quello che vi ho detto? Soffro 
tanto! 

— Davvero soffrite? 

—— Da morirne. 

— To, to! Ma voi siete incomprensibile, Loria. 

— Per caritá, donna Lina, se sapeste come vi sta 
male quel tono di leggerezza che ostentate! Lasciate 
ch'io vi dica una cosa che mi pesa sul cuore da 
molto tempo. Donna Lina, voi vi compromettete. 

— Ein qual modo, di grazia? 

— Perchè costringermi a dirlo? 

— Mio Dio! non lo dite, allora. 

— Perchè non volete comprendere che quel signor 
Baldo, colla sua impertinenza sorridente, lascia cre- 
dere delle cose che non sono, ne ho la certezza, ma 
che tutti finiscono col credere? 

— Ah! si tratta di Baldo? Povero Loria!... 

— Come volete: povero Loria, ridicolo Loria!... 
Il quale ha un torto solo però, quello di avervi consa- 
crato un’amicizia che voi disconoscete e di tenere alla 
vostra riputazione più assai... 

— Basta, Loria; non dite una... fanciullaggine. 
Non sarebbe la prima, questa sera; fate almeno sia 
l'ultima che avete pensato, sul conto mio. Non vi è 
che una persona, all’infuori di me, che abbia il diritto 
di giudicare in materia, e questa persona... 

— Vostro marito! — disse amaramente l'ufficiale. 

— Si, mio marito non trova nulla di meno che 
corretto nel mio contegno. Se voi vi ostinate a non 
comprendere gli obblighi di una padrona di casa, 
tanto peggio. Io dovrò rinunciare a questa vostra 
amiciziaombrosa eridicola che mi comprometterebbe 
davvero, se si sapesse che io le accordo il diritto di 
sindacare le mie azioni. 

— Donna Lina, io credevo che fosse tacitamente 
convenuto fra noi, di non fare mai il nome di vostro 
marito. 

— Egli vi dà ombra, non é vero? signor moralista. 
Perchè non dirmi che anch’egli mi compromette ? Sa- 
reste completo. Andiamo, Loria, vi sono cose che un 
bambino non penserebbe e voi le dite. Parliamoci 
franchi una volta; lasciate ch'io vi dica come sarei 
dolentissima se potessi supporre che voi avete preso 
le mie bontà per tutt’altro di quello che sono. Non 
si può amarvi di amicizia, voialtri marinai, che 
dobbiate prender fuoco a quel modo? Non sen- 
tite dunque che tutti vi guardano, e non sapete che 
tutti non possono avere per voi l’indulgenza che ho 
avuto io? 

Loria aveva abbassato gli occhi come un bimbo 
vergognoso che riceve la sua ramanzina. Uno scon- 
forto grève, uno spossamento infinito lo invadeva. 

Ah! come quella donna mentiva, e come mentiva 
bene! Chi l’avesse udita, avrebbe potuto fare a meno 
di trovare, quello che ella diceva ragionevolissimo? 

Eppure era un'infamia tutto ciò. Non si rinnega 
cosi, placidamente, spudoratamente, SE un pas- 
sato di fuoco. 

Quella donna lo aveva amato. 

Non glielo aveva detto mai, è vero. Ma vi sono cose 
che è inutile dire. 

E riviveva tutti i brevi momenti di ebbrezza della 
sua passione tormentosa, con una specie di furore di 
evocazione, quasi volesse afferrarsi a quelle prove 
che ella pareva mettere a bella posta in oblio. 


L’aveva conosciuta bambina, e ritrovandola dopo 
averla perduta di vista da dieci anni, moglie ad 
uno dei suoi amici più cari, le si era fatto pre- 
sentare. 

Riconoscendolo, ella gli aveva steso la mano con 
molta franchezza, sorridendogli di un sorriso dolce 
che gli aveva fatto rifluire il sangue al cuore. 

— Che fortuna, gli aveva detto, di trovar degli 
amici in questo paese perduto della Riviera, dove 
mio marito .si è ostinato a condurmi. Non vi sono 
molte distrazioni qui, per un uomo come voi, e vi 
avremo tutto per noi. 

Poi erano rimasti quasi un’ora sullo stesso di- 
vano, dietro lo stesso paravento cinese, a chiacchie- 
rare, a chiacchierare, rievocando il passato, messi 
sulla via delle confidenze reciproche da qualche; vi 
ricordate?, detto dapprima col tono peritoso di chi 
si crede dimenticato, poi colla foga crescente che 
si metterebbe a sfogliare in due un vecchio libro 
interessante. 

E avevano ricordato assai, troppo. 

Lui, gli occhi dolci delle mamme che essi ave- 
vano perduto entrambi e che erano state insepa- 
rabili amiche, le farfalle inseguite insieme, lag- 
giù, nella grande villa a Posillipo, le bizzarrie di 
lei, bimba, fin le vesticciole che ella aveva mostrato 
prediligere. 

Lei aveva ricordato la grande paura avuta una 
sera in Cui s'erano smarriti pei campi, il primo 
paio di calzoni lunghi che egli aveva stoggiato fie- 
ramente, il primo sonetto che le aveva scritto sulla 
copertina di un album per francobolli. 

— Come sono lontani quei tempi! — aveva escla- 
mato Jui — come son lontani, Lina. 

E il trovarsi così improvvisamente sulle labbra 
quel nome solo e semplice usato con lei, fanciulla, 
aveva messo un tremito nella sua voce. 

— Oh! — aveva risposto lei, fattasi pensosa — 
molto lontani. Pure non si saprebbe sorriderne. Vi 
è forse in essi, tutta la poesia della nostra vita. 

E avevano taciuto a lungo, deliziosamente, assa- 
porando il loro silenzio. 

Poco a poco quell’intimità era cresciuta. 

Loria comandava ura torpediniera, destinata in 
quella stazione remota chissà per quanto tempo, 
forse fino alle manovre dell’anno venturo. Ed era 
naturale che egli frequentasse quella casa così ospi- 
tale per lui, l’unica che gli offrisse una società omo- 
genea alla sua nascita ed alle sue abitudini. 

Donna Lina, trovando che l’autunno era dolcis- 
simo e che ella aveva laggiù i monti, come ci aveva 
avuto il mare per la stagione dei bagni, dichiarava che 
non si lascierebbe scacciare se non dai primi freddi. 

Un bel giorno, quando sarebbe stato troppo tardi 
per sottrarsi al fascino crescente, Loria si era accorto 
di non vivere che per quella donna. 

La natura di lui, aperta e leale, si ribellava fie- 
ramente davanti a quella tormentosa necessità di 
sorridere, di stringere la mano, all’uomo che lo ospi- 
tava e che egli sentiva di tradire tutti i momenti. 
Gli pareva che se avesse potuto lanciargli in faccia . 
tutto il suo odio, a guisa di una sfida, per conten- 
dergli a viva forza quella donna, come dovettero 
fare i primi uomini nelle foreste improfanate, si 
sarebbe levato un grande peso dal cuore. 

Donna Lina, all'opposto, aveva aecettato quello 
stato di cose, naturalmente, come una cosa inerente 


408 LA LEGA NAVALE 


alla vita, senza un imbarazzo nello sguardo e nel 
sorriso. 

— Voi mi condurrete un po’ in giro, questa sera, 
nel vostro battellino, diceva ella. — Oh! soli, soli. 
Voi vogherete e io starò a timone. Vi dispiace? 

Lo diceva con tanta innocenza che egli se ne di- 
sperava. 

Non ci vedeva dunque un pericolo, lei, e non te- 
meva ce lo vedessero gli altri? 

Chinava la testa come un colpevole, sentendo di 
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Gruppo di allievi dell'Accademia Navale sul Vorencollen a Kristianin 


sotto la pineta a 600 m. sul livello del mare. 


scendere, di scendere, di demeritare la fiducia di lei, 
la fiducia di tutti, e non avendo mai il coraggio di 
una protesta. 

Ma nei purpurei tramonti di settembre, in faccia 
al mare immenso, tra l'odore inebriante degli scogli 
battuti perpetuamente dalle onde, sentiva rammol- 
lirsi la sua fibra, cadere le sue nobili ribellioni. 

Ella sola, fine e perfida, sapeva guarirlo di quelle 
che chiamava le sue malinconie. Vicino a lei, egli 
rimaneva dimentico di tutto, non avvertendo che 
a intermittenze lo sfasciarsi del proprio carattere. 

Un giorno aveva fatto una grande risoluzione. Le 
posizioni nette, decise erano le sole che egli repu- 
tasse degne di sè. Ebbene, le proporrebbe il dilemma: 
fuggire insieme, lontano lontano, in un paese dove non 
potesse giungere l'eco di questo mondo convenzio- 
nale e bugiardo che li divideva, o rompere corag- 


giosamente quella parvenza di legame che li con- 
duceva all’infelicità. Nel primo caso ella gli avrebbe 
sacrificato la propria riputazione. Ebbene. e lui 
dunque? Non avrebbe infranto il proprio avvenire, 


non avrebbe rinuuciato per sempre al suo mare, a 


quella vita che l'aveva preso tutto come un bacio 
ardente di donna? 

Ma il coraggio di avanzare una simile proposta 
gli era mancato sempre. 

Quella donna l’amava? Ma chi glielo aveva detto, 
dunque? La mano dimenticata nella sua, i lun- 
ghi silenzi delle loro serate buone, gl’intuiti 
profondi di sensazioni reciproche? Oh! non ba- 
stava questo, e disgraziatamente non vi era 
stato altro fra loro due. 

Dopo una settimana di lotta con sé stesso, 
si era appigliato a un altro partito: fuggire. 

Dal momento che ella non capiva, che non 
veniva a buttarglisi nelle braccia, egli non ve- 
deva altro mezzo di sfuggire all’incanto. 

Aveva, giusto, al ministero, qualche amico 
che sarebbe stato felicissimo di giovargli. Era 
tanto semplice chiedere un imbarco per una 
lunga campagna all’estero, che si stupiva di non 
averci pensato prima. 

n Scrisse, mise in moto chi poteva ottenergli 
l'intento, sollecitò tutte le influenze, per essere 
sicuro di conseguire presto il suo scopo. In 
capo a breve tempo ricevette un telegramma 
concepito presso a poco così: Quando vuoi 
tutto è disposto. 

Donna Lina era presente quando il tele- 
cramma arrivò. Vide Loria farsi pensieroso e 
presenti che qualche cosa di grave succedeva. 


— Cose spiacevoli? — chiese affettuosa- 
menta. | 
— Eh! — rispose lui con un accento che at- 


fermava e negava al tempo istesso. 

E cominciò a parlare di futilità. 

Poi, improvvisamente, senti che non avrebbe 
potuto più tenere quel secreto in cuore, che non 
avrebbe avuto la forza di tutto il suo sacrificio. 
Giacchè era ben deciso, giacchè partirebbe, che 
ella sapesse almeno perché. 

Per lui, l’idea che ella. un giorno, potrebbe 
ripensarlo, sarebbe stato un conforto. E senza. 
rendersi conto di dove sarebbe andato a finire, 
interrompendo il discorso cominciato, lasciò 
cadere questa parola: 

— Parto. 

— Voi partite? 

— Si. 

Era seguito un lungo silenzio. 

Per un momento egli aveva sperato che sarebbe 
corsa fra loro la grande parola, e l’attese trepidante, 
non sapendo se rammaricarsene o gioirne. 

— Siete voi che avete chiesto di partire, vero? — 
disse donna Lina. 

Egli chinò la testa. 

— Nulla v'impedisce di credere che voi fate bene. 

E davanti a quelle parole sronfortate che erano 
una confessione e una preghiera, Loria aveva sentito 
cadere tutta la sua forte risoluzione. 

Quella sera un telegramma era partito alla volta di 
Roma, e diceva: « Non vi è urgenza assoluta. Aspetta, 
scriverò ». 

Non scrisse più. 
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E la vita era ricominciata come prima, più tor- 

mentosa di prima. 
ata 

Pure, appetto al presente, quel passato gli si pre- 
sentava come un paradiso. 

Malgrado tutto, il potersi credere amato gli ba- 
stava. Donna Lina non aveva forse il coraggio di 
affermarlo liberamente, o tentava ingannare sé stessa 
tutte le volte che, spintasi troppo avanti, si ripren- 
deva bruscamente, lasciandogli quel senso amaro di 
dubbio che avrebbe finito per ucciderlo. Ma ora vi 
era qualche cosa di più grave che lo rendeva infelice. 
Ora, questo suo triste amore dal quale non aveva 
avuto nulla, non aveva sperato nulla, gli dava il 
martirio della gelosia. 

Si, quella donna che, dopo a- 
verlo incatenato a sé gli si lesi- 
nava, contendendoglisi brano a 
brano, avvilendolo con piccole 
concessioni ambigue sulle quali 
era sempre possibile prendere 
abbaglio, quella donna non si 
peritava di prodigarsi agli altri. 

E siccome egli aveva avuto 
la malaccortezza di far traspa- 
rire che ne soffriva, ella pareva 
deliziarsi a imporgli in tutte le 
occasioni, in tutti i momenti, 
degli strazi nuovi ai quali egli 
non poteva resistere. 

Non era mai corsa fra loro 
una parola, e si comprendevano 
come se tutto il giorno non a- 
vessero parlato d' altro. Quel 
Baldo, al quale egli aveva ac- 
cennato la prima volta, quella 
sera, quel Baldo vuoto, ele- 
gante e scettico, che la guar- 
dava come cosa propria, era 
l’ultima trovata di lei. 

Quasi in un bisogno di affer- 
marela propria vittoriosa onni- 
potenza, ella imponeva a Loria 
il bellimbusto, sempre, ovunque, felice di accendere 
negli occhi del capitano quei lampi di collera cieca 
che ella sapeva di poter spegnere a piacere. 

Così, la sera in cui Loria ebbe il coraggio di quella 
sua uscita, ella ne fu sorpresa, quasi dubitando del 
proprio potere su di lui. 

Aveva forse arrischiato troppo, era stata troppo 
graziosa con Baldo. 

Le parve ancora una volta che Loria le sfug- 
gisse e, per un momento, amó questo grande bam- 
bino che ella straziava e che non smetteva di ado- 
rarla. Una grande tenerezza la prese, un rimorso 
sincero, un bisogno cocente di legarselo per sempre, 
indimenticabilmente. 

E fu buona come non era stata mai fino a quel 
giorno, e trovò quelle parole che sono il segreto 
delle donne innamorate e bastano a far dimenticare 
un’ eternità di sofferenze. 

Essi erano usciti sopra una terrazza che guardava 
la spiaggia e tacevano. La notte era buia, e la gran 
voce del mare in collera copriva tutti i rumori del- 
Vora, isolando quei due più che non l’avrebbe fatto 
il silenzio di una vergine giogaia alpina. 


Filippo Loria pensava: È una carità che ella 
mi fa. 

Pure non aveva il coraggio di respingerla. 

Lo riscosse il suono del suo nome, pronunciato a 
breve distanza da lui. 

— E qui il signor Loria? 

— Eccomi — fece egli, avanzandosi verso l'interno 
della casa. 

— C'è un sottufficiale che chiede di lei — gli fece 
un servo. 

— Un sottufficiale? dov'è? 

— L'ho fatto aspettare giù. 

— Vengo subite. 

Donna Lina lo seguì collo sguardo inquieto. 

Egli rientrò dopo « cinque minuti. 


LI Utrecht a Kristiania. | 


— Vengo a congedarmi — disse. 

accaduto qualche cosa? 

— No. Un telegramma del comando della squa- 
dra mi ingiunge di partire subito per Civitavec- 
chia. 

-— Subito? Mi avete detto poc'anzi che il tempo 
si metteva a burrasca. Partireste in queste condi- 
zioni? 

— Fra due ore. Ho mandato al macchinista l’or- 
dine di accendere. 

— Dio mio! E se vi accadesse qualche cosa? 

— La cosa più grave che mi possa accadere è 
quella di giungere a destinazione con un ritardo in- 
giustificato, e perciò vi chiedo il permesso di riti- 
rarmi subito per sorvegliare personalmente i pre- 
parativi di partenza. 

— Mi assicurate che non vi è pericolo per voi? 

Filippo Loria sorrise. 

— Sarebbe la prima volta che mi costringereste 
a chiedermelo e, francamente, non saprei ringra- 
ziarvene. 

— È giusto — disse donna Lina chinando il 
capo. — Debbo dirvi addio? 
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— Credo si tratti di un esperimento di mobilita- 
zione. Fra otto giorni posso essere qui, 
— Arrivederci allora. 


Quando Filippo Loria giunse al molo del piccolo 
porto, la torpediniera vomitava già dal fumaiolo, 
vortici di fumo denso e rossiccio. 

S' imbarcò, scese a indossare gli abiti militari e 
risali sul ponte dove regnava un’attività febbrile. 
Fece una rapida ispezione, diede qualche ordine e, 
quando si fu accertato che tutto procedeva a seconda 
delle sue istruzioni, accese una sigaretta e attese, 
colle braccia incrociate, guardando dalla poppa la 
nota palazzina, della quale distingueva chiaramente 
le finestre illuminate. 

— Non ho osato — pensava. — Non ho osato... E 
lo sapevo. Questa sera, o mai! 

Il sangue acceso da una febbre cupa lo martellava 
alle tempie. Per la prima volta egli desiderava quella 
donna, senza rimorsi e senza la scusa della sua vici- 
nanza ubriacante. Per la prima volta sentì che 
avrebbe diviso placidamente quella donna con suo 
marito, col proprio amico, pure di averla. Era l’ul- 
tima discesa, l’ultima rinuncia cosciente alle idee di 
onore e di lealtà che fino a ieri gli avevano per- 
messo di rispettarsi. 

Aveva invocato tante volte quella partenza e, ora, 
nel momento in cui l’avrebbe allontanata di più col 
desiderio, essa era venuta bruscamente. 

-— Maledetto mestiere! — disse... 

Mai aveva pensato una simile cosa. 

aa 

Quando il macchinista venne a riferirgli d’essere 
pronto, si riscosse e comandò: 

— A posto di manovra! 

Quindi, fatti i giri di prova, sciolti gli ormeggi, 
gettò un nuovo comando nel portavoce della mac- 
china. 

— Avanti! 

E la torpediniera, con una manovra elegante e 
sicura, doppio la punta del molo. 

Appena abbandonato il ridosso, Filippo Loria ebbe 
il saluto del mare. Un’ondata lo investi in pieno e lo 
immollò da capo a piedi. 

Non disse una parola. Istintivamente si aggrappò 
alla piccola ringhiera del guarda-corpo e si rivolse 
al timoniere colla faccia brusca. 

— Governate con meno barral... 

Poi penso: — A che scopo dei rimproveri? — E 
si succhiò i baffi che gocciolavano acqua salata. 

Quel bagno freddo lo calmava, metteva finalmente 
nel suo cervello, un’idea che non fosse quella di 
donna Lina: 

— Ecco un bel modo di finirla. Un colpo di mare 
che vi spazzi dalla coperta e non se ne parla più. 

— Macchina! Più forte. 

Per quanto il suo pensiero fosse lontano dalle cose 
materiali, un istinto lo guidava ancora, e gli metteva 
sulle labbra degli ordini brevi, precisi, che risponde- 
vano al bisogno del momento. Era come l’effetto di 
inerzia di una forza fisica latente in lui, che soprav- 
viveva alla rovina della sua giovane anima. 

Egli non pensava affatto alla responsabilità di 
tante vite umane fidate alla sua perizia, non pen- 
sava al dovere che gl’ imponeva di condurre a fine 


la propria missione; agiva come in sogno, abbando- 
nandosi all’imperio di un abito preso inconsapevol- 
mente. 

Così dispose che l’equipaggio scendesse sotto il 
ponte, che fossero tese in coperta le gomene di for- 
tuna, e che fosse veriticata la chiusura dei bocca- 
porti. E finalmente si decise ad abbandonare la sta- 
zione di manovra del centro per rifugiarsi in quella 
di prora al coperto della torre. 

Il barometro, alto sino a pochi momenti prima, 
abbassava rapidamente. La torpediniera, col mare 
di traverso, procedeva ansando, vibrando tutta, ogni 
volta che emergendo la poppa, l’elice turbinava nel 
vuoto. 

La subitaneità di quella violenza del mare, la 
persistenza colla quale il barometro scendeva, an- 
nunciavano uno di quei fortunali non infrequenti 
sulla costa ligure, in quella stagione. 

Loria, richiamato a sé stesso dall’imperiosità della 
circostanza, si pose il dilemma: Rientrare in porto? 
Proseguire? 

Non si fermò nemmeno a discutere la prima idea. 
Ma per proseguire gli conveniva modificare la rotta. 
Un mare simile non poteva essere tenuto da una 
torpediniera che prendendolo di prora. 

Tanto peggio! pensò. Faremo dei bordi e arrive- 
remo più tardi. 

-— Venite a dritta -— ordinò al timoniere. 

La prua della torpediniera fu sollevata brusca- 
mente, quindi ricadde, scivolando sulla china li- 
quida e immergendosi sino alla sommità della torre. 
L'elice, privata improvvisamente della resistenza 
dell’acqua, parve impazzire. 

Loria imboccò il portavoce della macchina: 

— Che il macchinista s'inchiodi al registro. 

E pensò: Questa notte perdiamo Delice, 

E quest'idea, che un istante prima lo avrebbe sol- 
levato come quella di un’attesa liberazione, gli diede 
un'ebbrezza di energia e il deliberato proposito di 
uscire dalla situazione a ogni costo. 

Perchè? Non della vita, certo, si preoccupava, ma 
qualche cosa di sonnecchiante in lui erasi improv- 
visamente destato. La sfida era troppo bella per 
non essere accettata. E il pigmeo raccoglieva il 
guanto lanciatogli dall’ abisso, metteva in non 
cale le proprie miserie, nell’imminenza della lotta 
magnifica e superba. 

La furia del mare cresceva. Aggrappato al pic- 
colo passamano corrente attorno alla torre, piantato 
sulle gambe aperte, Loria consentiva col corpo al 
moto disordinato della torpediniera che, ora, soffriva 
per il beccheggio. 

Ogni volta che la prua s'immergeva, la torpedi- 
niera aveva uno schianto che pareva subissarla, e 
Loria si ergeva colle narici frementi, superbo e fe- 
lice di flagellare quel fiero elemento che gli urlava 
d’ intorno. 

Il timoniere, colla mano sulla ruota, l’occhio 
fisso alla bussola, non fiatava, pareva un automa. 
Loria si sorprese a studiarlo. Era un nuovo imbar- 
cato, un biondino esile che non gli inspirava molta 
fiducia. Ma quella sua immobilità, quella impassibi- 
lità sopratutto, gli conciliarono subito la simpatia 
del suo comandante. 

Fu quasi per chiedergli se avesse mai navigato 
torpediniere, ma si vergognò. Lui, comandante, 
avrebbe dovuto saperlo. Se non lo sapeva, gli è che, 
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negli ultimi tempi, il servizio lo aveva occupato ben 
poco, sicchè non aveva manco aperto i fogli matrico- 
lari dei nuovi imbarcati. 

Si promise di vederli tutti al prossimo approdo e 
seguitò a considerare il timoniere. 

Questi pareva non accorgersi della presenza del 
comandante, ma qualche cosa, in lui, tradiva lo 
sforzo che un tale contegno gli costava. E Loria 
capì come quell’apparente noncuranza mascherasse 
la paura che quell’uomo aveva di lui. 

Egli amava i marinai e sapeva che, nei momenti 
di pericolo sovrastante, o anche solo in quelli che 
richiedono uno sforzo di buona volontà, i formalismi 
della disciplina cedono il posto a un sentimento 
non meno rispettoso, ma più intimo e più umano, 
fatto di affetto e di entusiasmo, che rinsalda la 
tiducia tra ufficiali e subalterni. 

Quest'uomo mi giudica assai male, pensò Loria, 
o io sono stato molto ingiusto verso di lui. 

Ed essendogli balenata ancora la ragione di questa 
sua ingiustizia, si trovò piccino. 

Per la prima volta, dacchè la sua posizione di- 
sperata lo teneva, egli guardò al di fuori di sé, e 
convenne che il sno caso era un episodio ben co- 
mune nella vita che gli turbinava intorno, e che 
egli era stato tolle mettendosi quasi fuori dell’uma- 
nità, credendosi, da quel suo dolore, innalzato a 
culmini inaccessibili. 

Guardò ancora il timoniere, cercando invano una 
parola da dirgli. 

D'un tratto lo vide curvarsi a studiare la catena 
che si svolgeva dal tamburo, mentre andava ten- 
tando con prudenza la ruota. Si abbassò a sua volta, 
piantando, cogli occhi, un punto interrogativo negli 
occhi del marinaio. 

— Comandante, fece questi, è la seconda volta che 
sento uno strappo quando vengo a dritta. Ci ha da 
essere qualche cosa che mi trattiene i frenelli. Se 
crede, mi fo’ rilevare alla ruota e vo’ a vedere. 

Disse questo vo'a vedere con tanta semplicità come 
se non ci fosse stato da arrischiare la vita avven- 
turandosi, in coperta, di notte, con quel mare. Il 
comandante lo guardò. Egli sentiva il marinaio di 
razza in quelle due parole. 

E come nessun elogio è più ardentemente am- 
bito, in segreto, dai giovani ufficiali, di quello muto 
dei loro marinai, quando essi sono veramente ma- 
rinai, Loria si disse che il suo timoniere lo stava 
forse giudicando, a sua volta, da un'ora. E volgen- 
doglisi, come a un esame, gli chiese: 

— Che fareste se il frenello si rompesse? 

— Passerei alla stazione di comando del centro 
dopo aver disimpegnato i frenelli. 

— Conoscete bene la manovra? 

L'altro non ebbe tempo di rispondere. La macchi- 
netta a vapore cke comandava il timone precipitò 
improvvisamente, mentre la ruota si mangiava la 
catena che, non più trattenuta da alcuna resi- 
stenza, si avvolgeva in curve inerti. 

— Presto, al centro! — comandò Loria. 

E si avviò a poppa, aggrappandosi alle ghie (1) 
di fortuna. 

Lo precedeva il timoniere, lo seguivano due uomini, 
saliti dal locale sottostante. 


(1) Sono corde tese da poppa a prora per il transito della 
gente durante i fortunali. 


La torpediniera, non più comandata dal timone, si 
abbatteva sulla sinistra. Se essa giungeva a traver- 
sarsi del tutto la situazione diventava pericolosa. Era 
questione d’ istanti e Loria lo sapeva. 

Un colpo di mare spazzò la coperta. I quattro 
uomini, aggrappati alle funi, furono sollevati e ri- 
caddero. 

— Ci siete tutti? — disse il comandante quando 
l’onda fu passata. 

— Si, risposero tre voci. 

— Avanti. 

La torpediniera sbandata sulla sinistra stava per 
ricevere un secondo colpo di mare. 

— Ci siamo! — pensò Loria. — Questo c'incap- 
pella il tumaiolo. 

Solo, avrebbe detto serenamente addio alla vita. 
Comandante, responsabile di tante giovani vite, si 
disse ancora: no. 

E quasi a dargli ragione, mentreuna valanga d’acqua 
stava irrompendo sul fianco, la torpediniera, come 
improvvisamente imbrigliata da nn essere sovru- 
mano troncò l’abbattuta e cominciò a dirizzare la 
prora. Il macchinista, più vicino di tutti alla sta- 
zione del centro, era saltato al timone. 

Fu forse la salvezza di tutti. 

Il comandante guadagnò Ja ruota e fece scendere 
i suoì tre uomini nel locale del centro. 

— Non ci sarà pericolo che il frenello rotto s'im- 
brogli coll’altro, ora? 

— Vado a dargli volta, comandante — disse il 
timoniere... 

Questa peripezia non fu l’ultima della nottata. 

Su quei gusci di noce dove ogni chiodo, ogni ca- 
viglia, ogni insignificante struttura hanno una fun- 
zione determinata, basta la più breve esitazione, la 
minima disattenzione a produrre un’avaria, e la più 
leggiera avaria per compromettere la sicurezza della 
nave. 

E il mare non dava tregua. Egli pareva accanirsi 
con una specie di furore intelligente contro quel 
pugno di uomini, si ardito da sfidarne la collera. 

Ma al mattino la situazione migliorò. 

Alle nove la torpediniera fu in vista di Civita- 
vecchia. Alle undici era sotto il bordo della nave 
ammiraglia. 

— Ebbene, chiese il capo di stato maggiore, guar- 
dando dall'alto della scala, la torpediniera tutta bianca 
di salsedine, che recava le traccie della lotta com- 
battuta. La traversata? 

— Faticosa, comandante — rispose Loria. 

— Elia è qui, intanto. Questo è l’ importante... 
Avarie? 

— Non molto serie. In due ore saremo in caso di 
prendere il mare. 

— Non se ne farà nulla per oggi. Prenda l’ultima 
boa e si rifornisca di acqua e carbone. 

Loria salutò e guadagnò l’ancoraggio designatogli. 

Diede alcuni ordini in coperta e in macchina, poi 
scese nel proprio alloggio. 

Fra fradicio fino alle ossa e voleva mutarsi di 
abiti. Ma prima sedette al tavolo e scrisse due pa- 
role sopra un foglio di carta. Premette un bottone 
e, al marinaio che comparve: 

— Questo telegramma, subito. 

Aveva trovato finalmente il coraggio necessario per 
rompere la propria catena, e chiedeva ai suoi amici di 
Roma di agire subito per ottenere il suo sbarco. 
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Era la vittoria. 

Ma di un’altra vittoria egli esultava. La vita che 
poche ore prima gli pesava come una tortura insop- 
portabile, mai gli era parsa così bella come dopo 
una notte durata a difenderla. 

Era un sentimento nuovo di gagliardia e di fede, 
una sicurezza ignota sino allora al suo spirito, quella 
commossa aspettazione del convalescente che assiste 
al proprio rinascere. | 

Chi aveva operato la trasformazione ? 

Il mito di Anteo, che alla madre terra attingeva 
la forza per la lotta eterna contro il male, si rin- 
novellava in Filippo Loria. 

Marinaio nell’anima, gli era bastato il contatto 
di poche ore col mare per ritrovare sè stesso. 

D'ora in poi, egli sapeva che nella sana vita del 
mare era il rifugio sicuro alle seduzioni di un am- 
biente artificioso e indegno di lui. 


LUCIANO BOLLA. 


Avvenimenti e Notizie 
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La Regia marina e il telegrafo Marconi. 


Abbiamo voluto assumere le più esatte notizie su 
questo argomento, ed ecco quanto ci risulta in modo 
ineccepibile. 

Non appena si ebbe sentore in Europa delle prime 
esperienze che Marconi iniziava in Inghilterra sotto 
il patrocinio del Preece, capo del Post-office, il Mini- 
stero di marina, a cui era noto il principio teorico su 
cui basavasi il Marconi, intui che non trattavasi di 
facezia, ma di cosa possibile e forse serissima, e perciò 
chiamò a sè il Marconi e sperimentò in Italia i suoi 
ritrovati. 

Il Poste telegrafi si avvolse in una nube di scetti- 
cismo e nulla fece, benchè si trattasse di cosa di sua 
competenza. 

Il Marconi che aveva 43 anni (beato lui!) ed era 
quindi molto giovane, autorizzò la marina e l’esercito 
di avvalersi dei suoi apparecchi, di riprodurli, di mo- 
dificarli, e negò alla Wircless telegraph and signals C., 
che si stava formando a Londra, l’usufrutto dei bre- 
vetti per l’Italia, serbandoli per sè e perdendo per tal 
fatto lire 100,000 sul premio di 500,000 lire italiane 
che la Wircless gli aveva assegnato per sfruttare in 
Europa i brevetti. 

Tale atto inaudito di patriottismo, fu premiato dal- 
l’Italia con il conferimento della croce di ufficiale 
della Corona d'Italia, motu proprio del Re. 

Da quell’epoca la marina intraprese i suoi studi sulla 
telegrafia marconiana: sia sulle navi, sia sulle coste, 
e progredì per suo conto, e senza aiuti di nessuno, 
sino a raggiungere oggi il collegamento Argentaro- 
Caprera (circa 200 chilometri) con apparecchi da essa 
costruiti. 

La marina non potè mai far pubbliche le sue ope- 
razioni, në le vicende dei suoi Studi, per un doveroso 
riguardo di riservatezza verso il Marconi, il quale 
desiderava che nulla tosse conosciuto per non dan- 
neggiare se stesso e la società cui era legato. La ma- 
rina aveva l’obbligo di regolarsi così, avendo il Mar- 
coni regalato tutto alla marina. 

Oggi che tutto è stato esposto al pubblico dal Mar- 
coni nelle pubbliche conferenze, e gli apparecchi per- 
fezionati sono coperti da brevetti, la riservatezza è 
cessata. 

La Regia marina ha iniziate le pratiche per acquisto 
di apparecchi perfezionati, sintonizzati dalla Wincless, 
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Sia per stabilire un definitivo collegamento fra la 
Sardegna e il continente, sia per munirne alcune 
navi, nei limiti che ci permettano gli scarsi mezzi 
disponibili. | 

Gli studi e le esperienze fatte dalla nostra marina, 
sono stati importantissimi e tali da meritare len- 
comio dello stesso Marconi. 


Le spese per la marina in Italia e in Austria. 


Il Journal of the Royal Service Institution ha pub- 
blicato lo stato di previsione della spesa occorrente 
per le varie principali marine del mondo, compresa 
quella italiana e dal confronto di queste numerose 
quanto eloquentissime cifre può benissimo rilevarsi 
da qual nazione il danaro dei contribuenti sia speso 
con maggiore utilità e da quale sprecato. 

Ci limitiamo al confronto fra le spese in Italia e in 


Austria. 
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Il bilancio italiano ammonta a lire 122,175,671 ed 
in queste cifre sono comprese la spesa per le pensioni 
e per la marina mercantile; il bilancio austro-unga- 
rico complessivamente preso nella sua parte ordinaria 
o straordinaria ascende a lire 45,302,837.50 

Quest'ultimo corrisponderebbe dunque a poco più 
della terza parte del primo e su tale proporzione dovrà 
farsi quindi il giudizio comparativo. 

E prima di tutto osserviamo che il danaro dei con- 
tribuenti è bene speso allorchè viene assegnato a quei 
capitoli del bilancio che riguardano il progresso del- 
l'armata, segnatamente la riproduzione del naviglio e 
il servizio attivo in mare. 

Orbene il bilancio italiano assegna alla riproduzione 
del naviglio lire 24,500,000 così ripartite: 

Corazzate: Brin 7,646,350 — kegina Margherita 
7,879,895 — E. Filiberto 876,000. 

Incrociatori corazzati: Ferruccio 4,776,078 — Gari- 
baldi 414,240 — Varese 804,240, 

Incrociatori torpedinieri: Agordat 27,000 — Coatit 
49.000. 

N. 8 controtorpediniere 2,172,404. 

N. 3 riruvrchiatori ed una cisterna 488,519. 

Con tali stanziamenti le due grandi corazzate del 
tipo Brin e l’incrociatore Ferruccio non potranno es- 
sere armate prima dell’anno finanziario 1905-906 e 
1903-904 rispettivamente: cosicchè saranno impiegati 
sette anni di lavoro per le prime due e cinque per il 
terzo. 

In questo modo la nostra armata prima delle sud- 
dette epoche non potrà fare assegnamento che sulle 
navi di battaglia che attualmente possiede, comprese 
la Emanuele Filiberto ed i destroyers ormai tutti col- 
laudati. 

- Questa naturalmente non è la più rosea delle speranze. 

L'Italia quindi per le nuove navi spende in media 
poco più della quinta parte dello stanziamento totale 
per la marina e soltanto sei milicni per il manteni- 
mento delle navi armate, in riserva e in disponibilità, 
vale a dire poco meno della ventesima parte dell’as- 
segno complessivo. 

L'Austria-Ungheria spende invece pel servizio delle 
navi armate ed in riserva circa 4 milioni di lire; cioè 
poco meno dell’undicesima parte del bilancio ed as- 
segna alle nuove costruzioni navali la cifra cospicua 
di lire 20,615,650, ovvero i ‘/, dell’intero stanziamento. 


Cav. GAETANO RIMASSA, gerente. 
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Comand. A. M. MASSARI seme re 
nale per Brevetti d’ invenzione. — Rappresentanze. — 
ROMA, Via della Vite, 74. 
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FABBRICA NAZIONALE 


ACCUMULATORI ELETTRICI 


“ Brevetto TUDOR ,, 


GENOVA — Corso Ugo Bassi, 26 — GENOVA 
——— she 


La più grande e rinomata Casa del genere, esistendone 
11 Fabbriche in Europa 


“i 


Da Dodici anni s: installarono e funzionano in Italia oltre: 

220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 1 una — 30 Batterie a respul- 
sione per tram, battelli, funicolari, regolazione e distribuzione di forza mo- 
trice. — 50 Batterie per eccitazione, saldatura, areostatica, galvanoplastica ed 
altri usi — 80 Batterie sostituite ad altri sistemi. 

DIPLOMI D’ ONORE A TORINO E COMO 


->$ IMBARCAZIONI ELETTRICHE ~<- 
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Ghe Italian Review 


50, Piazza delle Terme 
| 2 lire la copia | R O M A | 2 lire la me A 


E questa l’unica rivista inglese che si occupa di far conoscere in Inghil- 
x 


terra ed in America tutto ciò che riguarda I Italia: politica, letteratura, scienza, 
arte, archeologia, industrie, agricoltura, commercio, ecc., ecc. Gli articoli di 
autori italiani sono tradotti in inglese da competenti oi italiani. 

Finora hanno pubblicato articoli in questa Rivista gli Onorevoli CHIMIRRI, 
MOLMENTI, ARCOLEO e PINCHIA, 1 Commendatori FIoRILLI, BonNI e CAPUANA; 
Argus, SPERA, PARISOTTI, PARPAGLIOLQ, AVENA, ZANOTTI, BIANCO, DEL GIUDICE, 

; JERACE, PIERANTONI; le Signore GRAZIA PIERANTONI-MANCINI, Marchesa TERESA 
VENUTI, FANNY ZAMPINI SALAZAR, MANTEA, oltre varii illustri stranieri e repu- 


tate scrittrici quali- Lady CURRIE, Mm RUBINSTEIN, la Hon, MARGARET COLLIER, ` 
M. MACDONELL, ecc., ecc. 
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J. & A. NICLAUS 


Società dei generatori di vapore inesplodibili - Brevetti Ni 


PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 
fama — 40 AA 
Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse. 
Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripuli- 
| D mento, sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici 

ARA dae nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 
ËSE een Le caldaie di Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia 
in uno spazio determinato, 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in- 
tercambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Won IR Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’u- 

KRI ` | slo scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 

ER ei gel essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Vila 

i PEJ ki hanno oltrepassato le piu alte vaporizzazioni e le piu forti combustioni senza altri 
nr i accessori che quelli delle caldaie ordinarie e senza causare la benchë minima defor- 
të S mazione del tascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 
d Fa dii Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi appa- 

Dt), A ` recchio. 

ZS ST Sono di facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensioni ri- 
dotte e di poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 
delle navi da guerra. 

Sono messe in pressione con un'enorme rapidità e si comportano egregiamente 
TIPO MARINO nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza pas- 
sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da prove fatte e dal funzionamento di più anni d'installazioni. 
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La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Uhilena, ecc. 


Marina Francese. Cavalli i ; Cavalli Marina Germanica. Cavalli 
Incrociatore corazz. gGuëvdon ». 20,200 Chiatta elettrica « Charles-Martel» 100 I F 10.000 
Id rs oi 20 200 Vedetta della corazz. « Marceau»  — | Incrociatore « Freya» . . . . 10, 
Id. id k Gloire e 20.200 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). 1d, «Gazelle» . . . . 7,000 
Id. il aiek. 18.000 ST po erën Marina Portoghese. Cavalli 
Corazzata «Suffren» . . . . 16500 CUOR AS EH PRO AROR Arsenale di Lisbona (illum. elettr). 
Id. «Marceau» . . . . 14,000 Marina Russa. Cavalli 
Id. «HenriIV» . . . 11,500 | Incrociatore « Variag ». . 20,000 Marina Turca. Cavalli 
Mn wie « De ll cl Y On | Corazzata « Retwisan » . . . 15,000 | Corazzata « Messoudiheje » . . 11,000 
. e Davout» . . . . 9,000 | Cannoniera « Khrabry » . . . 3,000 i a i 
Corazzata « Requin» . . . . 7,000 "Zen "éi E | Marina Giapponese. Cavalli 
Incrociat.-torpedine « Fleurus» . 4,000 ` | na. Cavalli! Incrociatore « Miitaka». . . . 10,000 
Torpediniera « Téméraire» . . 1,500 Corazz. « Regina Margherita ». 19,000 Id. « Tsuchima» . . . 10,000 
Rimorchiatore « Utile». . . . 1,000 Ineroc. corazzato « G. Garibaldi» 14,000 Id. protetto « Yaeyama» 6,000 
Cannoniera « Décidée » . . . . 1,000 Id. id. «F.Ferruccio» 14,000 


"1: H Ar > e 
Id. «Zelee» . . . 1,000 Marina Spagnuola. Cavalli FN OFARIN si 


Rimorchiatore « Travailleur» . 1,000 


Oficina di lansan del Porto Incrociatore « Cristobal Colon» 14,000 | Nave-Scuola « Presidente Sarmiento eh 
riale di Diane. 22 : « EE E e + ZE Marina Americana. Cavalli 
Arsenalë di Brest (illuminazione Derome e Nemnncia» EN ausiliarie). | «Colorado » incrociatore di 1” cl. 23,000 
elettrica) 600 Ta: - à Prindonsa de Asturias + (id). i « Pensylvania » id. id. . 23,000 


Chiatta à vap. della cor. «Suffren» 500 
Scuola Piloti « Elan» . . . + 500 
Rimorchiatore « Titan». . 1 500 


Incrociatore corazz. « Cardenal Ximenez x ei vra OR: o. o. Loic 
de Cisneros » (caldaie ausiliarie). wd. Je a ‘ a ee 
i e | « Maine » id. e e « «16,000 


Id. + Pholyphämer … GUP | RA Ze, (Cartagena). «Nevada» monitore. . . . . 3,000 
Id. «Ercole» . . . 500. Marina Inglese. Cavalli g Connecticut » monitore corazz. 8,000 
Id. e Menhir». . . 200 Cannoniera « Seagull». . . . 3,000 
Officine del Porto di Lorient» . 250 | Sloop X . . . . . . . . . 1,400 Marina Chilena. Cavall 
Chiatta elettrica « Carlemagne ». 100 Incrociatore tipo Monmouth . 22,000 Incroc. « Esmeralda » (Caldaie ausil). 
si dee Marina Mercantile. Cavalli 
« Pilate » Li i LAVER à à: à 08 e A 3000 
«Fallon à is di + ZE | DEE Si cpr ch P. L. M. ) COUME e AN së 1,000 
« Taillefer» . : ` . 1 1,000 | (Rimorehiatori del Rodano). | «Galibier» .... 1,000 


« Pierre-André » cargo-boat . . 1,000 | « Felix Faur » E des Bateaux- | Compagnie gén. des Bateaux Parisien: 
« Steamer Morbihan » (Compag. Omnibus de Rouen) . . . 700ch. 35 battelli di 150 cav. ciascuno. 
gén. Transatlantique). . . . 2,000 Rimor. « Réné-André » id. « Marsellais» | — Nuova Flotta per VEsposiz. del 1900. 


Due piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30,000 cavalli. 
Marina da diporto. 


Yacht « Almée » (Sig. H. Heunier) Yacht «President Carnot»(Sig. M.Sátre) | Yacht « La Bacchante» (Sig. A. Meunier) 
Id. «Nemo» (Sig. M. Bauduin) Id. «S.t-Hubert»(Sig.C.de Langlade) Id. « Sequana » (Sig. E. Cauvin) 
Id. «Julie» (Sig. G. Meunier) Id. « Walkyrie » (Sig. G. Eiffel) Id. « Neptune » (Sig. P. Curie) 
Id. «Elsie II » (Sig. Glandaz) 


Agente generale per l'italia: Ing. PIETRO MICHELI Figlio — GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 
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Rivista quindicinale illustrata 
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sal Benedetto Brin è Quanti porti magnifici in questo mare che da tre lati 
è sceso in mare fra ci circonda! 


lo scrosciar frago- E quali navi non potremo noi costruire, noi che TË 
roso degli applausi lanciamo questa mole superba, che è una fra le prime 6 Ki 
popolari e il tonare corazzate del mondo! L 
delle artiglierie di Ah noi le sappiam fare le navi; le sappiamo fare e 
bordo. pel commercio e per la guerra, e questa che scende d, 


A dargli il sa- in mare porta appunto il nome di colui che volle > 
luto augurale sono metterci in grado di far le navi e le macchine, le Vu: 


accorsi il Re e la corazze e i cannoni, 
Regina d’ Italia, Urrah Benedetto Brin! 
deo sl ministri, senatori, Evviva, o nave, che sei superba come il sogno dei J 
qe E SE deputati... ed è forti generosi, o nave che accresci la nostra forza 
| edi | a i pr un momento che l’Italia ufficiale confon- sui mari, che andrai lontano a smentire la leggenda. 
Ze ËR con l’Italia popolare in un comune senti- della nostra impotenza, che farai palpitare i cuori 
| mento — che pare ed è un pensiero ed un intuito — dei nostri fratelli d’oltre oceano, i quali vedranno 
= poderosa nave affidasse i voti più fervidi, le nella tua possanza la forza tutelare della patria! 
i è, oni più generose e virili d'una grande na- Salve, o nave, che scendi nel mare nostro, oggi che $ 
| | zione che ha intesa la sua missione e ad essa si pre- gli animi sono perplessi e d’ogni parte si ha l’oc- Ki: 
vi | para cosciente e risoluta, chio intento ad altre navi, laggiù, nella dolce isola ` 4 È: bi 


DE E certo nella densa folla acclamante era, più o cantata da Saffo. Son quelle le navi che recano, | 
— meno limpida, la visione dell’Italia marittima, della minacciose, una parola che è un ordine, che ERC : 
€ ` nuova Italia marinaresca, dai porti densi di navi, gono una volontà, che fan temuta e rispettata una ` 

alle darsene colme, dalla costiera cosparsa di fio- nazione! 

ent se ed GEN di camini famaniti. Così certamente doveva sentire il popolo che ac 
clamava la nave maestosa, e nel grido potente 
che saliva al cielo era un rimpianto e un’ aspira-. 7 
zione: E 
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Oh perchè noi — che pur sappiamo farle sì belle 
e si forti — ne abbiamo sì poche! Oh perchè non 
e dato anche a noi di mandar le nostre navi di 
là dai mari a dire il nostro diritto e la nostra 
volontà! 

Così vibrava, acclamando, l’anima del popolo, che 
vede da oltre tre lustri tutto le grandi questioni 
che interessano i popoli civili spesso risolute, ma 
sempre iniziate, sul mare. 

Cronstadt, Kiel, Cagliari, Tolone, Creta, la Cina... 
Mitilene, disordinatamente si atfacciano alla me- 
moria del popolo e scoprono un lembo dell'av- 
venire. 

Ma son dunque le navi che nel prossimo futuro 
rappresenteranno il mondo civile, su esse saran dette 
le parole fatali che fisseranno i destini dei popoli, 
la loro forza darà la misura del nuovo diritto nelle 
nuovissime lotte, di cui tutto il mondo dovra diven- 
tare campo? 

E difatti non avviene così, non è avvenuto così 
anche ieri? 

In ogni incidente, in ogni contesa, in ogni gran 
fatto internazionale ecco giungere i telegrammi che 
narrano di navi che s'armano, di navi che partono, 
di navi che si adunano. 

Guai ad averne poche, o non averne abbastanza! 

Ogni adunanza di squadre internazionali pare una 
assemblea di azionisti di questa enorme compagnia 
universale che è il mondo civile moderno. Tante 
azioni (tante navi) tanti voti! ` 

E se anche l’assemblea non si aduna, il numero dei 
voti è sottinteso: tante navi! 

Al tempo di Fascioda l’Inghilterra conto le sue 
navi e disse: Ho io ragione! 

La Francia contó le sue... e chinò il capo! 

Gli Stati Uniti, che dicevano solo di voler libe- 
rare Cuba, e non accennavano alle Filippine, quando 
cacciarono a fondo le navi di Spagna scoprirono 
che avevano diritti su Cuba e sulle Filippine. 

Se altri possedimenti avesse avuto la Spagna, altri 
diritti avrebbero essi avanzato, e il mondo glieli 
avrebhe riconosciuti egualmente. | 

Quante azioni rappresentava oramai la Spagna 
nella grande compagnia universale che deve erploiter 
il mondo? 

E quell’azionista maggiore, quell’ Inghilterra che 
da due anni non riesce a soggiogare un pugno d'uo- 
mini! Ah se avesse meno navi, che figura farebbe 
nel consesso degli azionisti! Una bella deliberazione, 
presa alla svelta, ed il suo Chamberlain passerebbe 


al posteri come il maggior ciarlatano del Regno 
Unito! 

Ecco la verità cke il popolo acclamante intravvede 
e che tutti gli Stati civili, tutti i popoli che vo- 
gliono vivere e prosperare, tutti coloro che dalla im- 
mensa « Compagnia Universale » nou vogliono. es- 
sere esclusi han già compreso. 

Germania, Russia, Francia, Inghilterra, Stati 
Uniti, Giappone... Quante sono le nazioni che cre- 
dono d'avere un avvenire, quante sono quelle che 
non vogliono decadere si sforzano di fabbricar navi, 
molte navi! 

Le altre, quelle che lottano per l’esistenza, come 
l’Austria e la Turchia, o quelle che, spossate ed 
esaurite, come la Spagna, la Grecia, la Cina, ecc.. 
si rassegnano alla decadenza, si appartano dal vi- 
goroso movimento marittimo e se ne stanno in di- 
sparte disperando della lotta. 

E noi? 

Siamo ancora perplessi e dubbiosi innanzi al bivio. 
Quale strada preaderemo? 

Ci lasceremo accasciare dalle contumelie che ad 
ogni accenno di ardimento ci urlano all’ orecchio 
alcuni avversari disposti a sacrificare l’ avvenire 
della nazione all’avvenire d'un partito? 

Megalomani, guerrafondai, imperialisti, affama- 
tori! ci urlano costoro, ed hanno torto. 

Non è più il tempo che un popolo possa bastare 
a sè stesso, ed è il progresso che ci spinge fuori 
di casa e ci impone obblighi ineluttabili. O en- 
triamo nella « Compagnia Universale» o dovremo 
rassegnarci all'estrema miseria. 

Metti di qua e leva di là, se non si traffica, se 
non si costruisce, se non si manda a vendere fuori, 
potremo anche fare sparire le grandi differenze so- 
ciali, ma la miseria resterà in casa. 

Fra il pagare qualche soldo di minori tasse ed 
il guadagnare qualche lira di più, la scelta non può 
esser dubbia. 

Non siamo dunque megalomani, perchè obbediamo 
ad una legge che è fatale; non siamo guerrafon- 
dai perché il nostro scopo non è la guerra, ma la 
prevalenza, o meglio un'equa valenza, non siamo 
affamatori giacchè vogliamo le navi a servizio del- 
l'economia, così come le vediamo usare dai popoli 
più civili del mondo, e, finalmente, non siamo im- 
perialisti, giacchè, per ora, è molto se riusciremo 
a non essere sopraffatti dal rapido progresso altrui. 

Quand’anche, diciamo agli avversarii, la prospe- 
rità che noi cerchiamo per una strada, voi potreste 
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farcela trovare in fondo alla strada opposta, non 
pensate voi che il bene conseguito così resterebbe 
sempre alla mercè dei nostri concorrenti, che ce ne 
potrebbero privare a loro talento? 

E credete voi possibile che ne godremmo lun- 
gamente? 

Con noi sta la storia di molti secoli, e stanno 
gli avvenimenti che si vanno svolgendo sotto gli 
occhi nostri: imperi, regni e repubbliche misurano 
il loro diritto — e gli altri lo concedono — alla 
stregua della loro forza. 

E allora? 

‘Allora è venuto il tempo che l’Italia ufficiale si 
decida, così come impulsivamente, o forse intuiti- 
vamente, la gran folla di popolo, che acclamava la 
nuova corazzata, mostrava decidersi. 

Certo l’impresa non è facile, në la lotta sarà 
breve; ma la storia chiama grandi appunto quegli 
statisti che, affrontando talvolta il pregiudizio e 
I” impopolarità, seppero jprevedere i grandi mu- 
tamenti e ad essi prepararono in tempo i loro 
popoli. 

La storia non dirà che Cavour fu un megalomane, 
quando concepì prima l’unità d’Italia e poi una 
Italia marittima fiorente; non dirà che Benedetto 
Brin fu un guerrafondaio, quando vollo creare in 


Italia un’industria navale capace di fabbricare le 
maggiori navi, dallo scafo alle macchine, dai can- 
noni alle corazze. 

Ma dirà che gli uomini che a questi successero 
furono impari ai predecessori se tanti sforzi o tante 
fatiche lasciarono infruttuosi, se lasciarono languire 
marine da guerra e mercantile, se non sfruttarono 
le nostre colonie naturali, se non trassero profitto 
delle peculiari attitudini dello nostre popolazioni 
marinaresche, se non seppero ottener nulla dalla 
nostra ubicazione marittima o dalle nostre eccezio- 
nali posizioni strategiche. 

Questo dirá la storia, giacchè essa è giudice se- 
vera, o sorride delle piccole arti, dei piccoli mezzi, 
degli espedienti temporanei o dei fittizii successi 
parlamentari; ma tien conto delle difficoltà vinte 
e dà lode tanto maggiore, quanto più grandi furono 
gli ostacoli che si dovettero superare. 

ARGUS. 


È comparso testé nella Patria (Corriere d’Italia) un 
articolo marinaresco firmato Aryo, e d'ogni parte mi 
si chiedono spiegazioni. Non posso darne che una sola: 
Guardarsi dalle contraffazioni! 


Proprio come s’usa per le marche di fabbrica accre- 
ditate! 


Tutte le comunicazioni dirette all'Amministrazione della Lega Navale devono d'ora 
innanzi essere indirizzate alla TIPOGRAFIA E. VOGHERA, Corso € Italia, n. 3-L - ROMA. 
Quelle rivolte invece alla Direzione devono esser dirette a G. Limo (Argus) in ria 
Carour, 57 - ROMA. | | 
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IL VARO" 
SET 


T. 


O fottiglie raganti... 


O flottiglie vaganti pel cerulo specchio dei mari, 

o navi, fumiganti sui gorghi aquilonari 
sapete la cara norella? 

Oggi un’ equorea forma tra un rombo di bocche che tuonano 
disfida la procella... 

Oggi su ’l mare immenso, secura, gentil, formidabile 
avrete una sorella... 


È — la sorella nuora — ardita, ditalica fibra. 

La sua carena a?l grande dero de’l mar già vibra 
com'anima elettrica e viva. 

Sta ne *l auo cor di ferro, ne*l chiuso poter di sue macchine, 
da la fiamma a la stira, 

come un possente apirto, un alto magnanimo anelito 
d'essere fuggitiva. 


Liberatela dunque, o roi, la cui opera sorse 

diuturna, la cui lima, Vaspro metallo morse 

e il maglio adopraste e Vincude : 

voi che foggiaste il ferro e il bronzo nei rossi riverberi 
con torsi e braccia nude; 

roi che redeste alfine, tutt'erta, la mole magnifica 
che i nostri amor racchiude. 


Abbattete à puntelli, tagliate le trinche gagliarde 

su, rirate sugli argani e — lungo il pendio che arde — 
felice, Ella scivoli in mare... 

S'immerga, Ella, per poco, galleggi e d'un tratto bellissima, 
tersa qual terso altare 

tutta si mostri e stia. O forza tonante @ Italia! 
O Genio tutelare! 


Ed ecco, ecco: a gl’inciampi cadenti la fulgida nave 

scricchia, cigola, geme: à un suo sussullo grave. 
(L'alme son trepidanti...) 

— Oh Tu, mostro Signore, Signor de U Armata d’Italia 
che sai dë nostri pianti: 

oh Tu, che sai le lotte, Signore, quest opra che palpita 
Tu dona ai naviganti! 


Ben dona! — E va, la nare — accelera, tocca, 8 immerge, 
precipita ne Vonda che in fiotto alto s*aderge 
tra vortici, nubi di spume. — 
Urra! Tira l'Italia! Esulta d'orgoglio tu, popolo 
e, poich'ë tuo costume 
applaudi, urla, Y inebria — chè in essa sta il cor de la Patria... 
In essa abita un Nume! 


11. 


E roi, figli d'Italia... 


E roi, figli d'Italia, marini da’l core di bronzo, 
roi ben usi a la folgore, quidatela oltre Isonzo 
là dore Trieste sospira. 
Portatela a Caprera, là dore è il Leone che dorme 
(e pur ri seque e mira) 
Portatela a Biserta, là dore s'alzò la minaccia 
e, più a lerante, in faccia 
a Malta, inclita d’ira. 


Portatela con tutte le belle bandiere ondeggianti 
via pe*l Mediterraneo, nei porti risonanti 
che furon già nostri. Su TT mare 
colà dore Colombo spingera le tre cararelle 
Viqnote Indie a cercare... 
A quel Catai che Polo già corse e dore itali morti 
— pur ier giorani e forti — 
or stanro a riposare. 


Conoscemmo quegli astri, ci arrisero quei firmamenti. 
Già toccammo quei porti, già sfilammo quei renti. 
Le prore già sanno la strada. 
Entrammo là, padroni. Ci aprimmo le forre più impervie 
con l’uliro e la spada... 
Parerano in quei tempi i lidi de’l chiuso levante 
a’! nauta, a'l mercatante, 
d’Italia una contrada! 


Traetela roi dunque colà dore raggia il dimani! 

— Chi parla d’Adua e Lissa? — Quei tempi son lontani. 
I Italia oggi ha fede e speranza. 

Ferra, già vien la Forza — sospir dei magnanimi — e allora 
arrem giusta baldanza. 

Terra... e ciò che fu strage, miseria, tristezza di fato 
tutto sarà obliato. 
Resterà Vesultanza. 


— O flottiglie vaganti pel cerulo specchio dei mari, 
o nari, fumiganti sui gorghi aquilonari 
galleggia, la nuora sorella..._ 
Foi la vedrete în armi, fra poco, terribile, e come 
mano in sull’elsa, bella, 
Galleggia, eccola. — Oh a lei, in pace ed in guerra sia gloria! — 
... À noi — quella vittoria 
che ogni altra onta cancella... 


E splendi, alfine, e splendi, d'Italia purissima stelia! — 
Napoli, novembre, pel varo della Benedetto Brin. 


PIER EMILIO Bosi 
tenente. 


(1) Questa bellissima ode farà parte di un volume di versi che vedrà prossimamente la luce dal titolo « Il Mare ». 
Noi gli auguriamo la stessa lietissima fortima di « Spade Azzurre » libro che ha dato la fama a Pier Emilio Bosi e l’ ha fatto 


conoscere ed ammirare oltre i contini d'Italia. 


Infatti i versi di « Spade Azzurre » furono tradotti in francese da Ch. Thuriet, in fedeseo dalla Josefine Lippert von Grauberg, 
in spagnuolo da Romeo Cuneo Vidal (Perù), in ungherese dall'illustre Maurizio Jokai ed in rumeno da M.m Smara e dal sig. Tinc, ecc. 
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Per 


Caro Argus, 


O passato lunghe ore 

fra commercianti, 
armatori, capitani, 
pescatori, fra gente 
che vive sul mare e 
per il mare, e ho u- 
dito molti lamenti. 
Questa gente, che 
ha sete di lavoro, e 
che vorrebbe trar 
ricchezze dal mare 
nostro, chiede li- 
bertà per l’indu- 
stria della naviga- 
zione e per le altre industrie affini, vuol essere 
governata sì, ma da vicino; ha paura ed è stanca 
degli ordini e dei provvedimenti che giungono da lon- 
tano, e colpiscono, come il fulmine di Giove, dalle 
nubi. 

Tutte le necessità di riforme che immaginavo, 
lungi dalla realtà delle cose, in base ai lamenti ed 
alle protesteche mi giungevano sulleali della stampa, 
sono inferiori di numero e di importanza a quelle 
che si osservano sul posto delle sofferenze. Caro 
- Argus, il problema è molto più grave di quanto si 
creda; urgente assai è la necessità di riformare o di 
rifare il nostro sistema amministrativo marittimo. 

Sul mare, e fra la gente che del mare vuole che 
derivi la grandezza della patria, che delle acque no- 
stre azzurre vuole trar frutto, cessando dall'invo- 
care la placida marina solamente nelle vecchie can- 
zoni sentimentali, non si ha quella «effroi de la 
« nouveauté et du progrès, cette méfiance continuelle 
e des hommes qui émettent une idée réformatrice, » 
che, parlando appunto della marina mercantile, il 
Sarraut testé rivelava perdurante ancora nelle alte 
sfere. Qui si ha bisogno di libertà e di autonomia: si 
è stanchi della rigida e tetra uniformità regolamen- 
tare. Senza che lo sapessero, questi lavoratori del 
mare, mi ripetevano inconsciamente la massima del 
Leroy-Beaulieu: « La règle de toutes les institutions 
«de l’État, c'est l’uniformité. L'État est essentiel- 
« lement une organisation bureaucratique qui ré- 
« pugne, dans son action à la variété et à la sou- 
e plesse. Tous les efforts pour lui donner ces qualités 
« ont partout echoués. » E mi son meco stesso ralle- 
grato di questo senso d’individualismo che ormai 
corre fra la gente che prima non ardiva fare un 


* 


le riforme 
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passo senza la tutela del Governo. Vogliono libertà, 
caro Argus, rallegratevi: la coscienza generale è or- 
mai che la tutela troppo a lungo è durata. Lasciateci 
fare, lasciateci osare, qui dicono tutti; venite, par- 
late, chiedete notizie; non lo nego, molti in Italia 
ancora dormono, ma moltà sono svegliati. Dunque, 
come Anteo traeva forza dal contatto con la madre 
terra, io più ardito per il saluto vivificante che mi 
reca l’aria profumata del mare nostro, ritorno alla 
prima linea del combattimento, e scrivo ancora di 
riforme e per le riforme. 

Mentre scrivo una nave da guerra giunge in porto 
ed echeggia il cannone. È il saluto alla bandiera no- 
stra. Le belle colline nostre, sempre verdeggianti, 
pare che rimandino l’eco; tuona solenne il colpo, e 
mi dà l’idea di qualche cosa di forte, di valido, di 
ardito. Visioni di grandezza, di lotte, passano per 
un momento dinanzi alla mia mente. Qui, proprio in 
queste acque, Giovanni Bausan, molti anni or sono, 
vinceva gl’Inglesi, maggiori di numero, ma non di 
ardimento... 

Ma, lasciamo i ricordi storici: veniamo a noi. Per- 
mettetemi, caro Argus, di ringraziare il signor Igino 
Navalberi, lo scrittore dell’articolo Sulla via delle ri- 
forme pubblicato in un recente numero della Lega 
Navale per le cortesi parole dirette a me e al signor 
N. N. mio strettissimo parente, e quasi un altro me 
stesso. 

A questa recluta valorosa che si aggrega alle no- 
stre schiere, pare che i miei poveri scritti abbiano 
un merito, quello di avere suonato la sveglia per la 
campagna delle riforme. Grazie dal profondo del cuore, 
signor Navalberi; nulla feci più del mio dovere. Ora 
è il momento in cui « chi non combatte non ë al suo 
posto. » 

Mi consenta però l’egregio scrittore che io non di- 
vida il giudizio complessivo che egli espone della 
moderna burocrazia. Egli dice: « chi più conserva- 
tore dell’impiegato? Sulla mente di qual uomo im- 
pera più tirannicamente l’abitudine, la tradizione 
al pari che su quella dell impiegato” Non per nulla 
Balzac 1 ha chiamato l’homme-machine. » 

Ecco, dal tempo di Balzac al nostro molte cose av- 
vennero, molte trasformazionisi sono compiute. Creda 
pure l’amico Navalberi, mi permetto di chiamarlo 
amico, giacchè egli è dei nostri, l’impiegato di oggi 
non è più quello che Balzac crudamente ritraeva nel 
romanzo L'Employé: « Il est difficile de décider si 
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« les fonctionnaires, ces mammifères à plume, se cré- 
« tinisent en ce métier, ou 8’ ils ne font pas ce métier 
e parce qu’ils étaient un peu crétins de naissance. » 

Maupassant nel L’Iléritage, Lecomte nei Les car- 
tons verts, misero in ridicolo « les miséres niaises de 
«la vie de Pemployë. » Ma in Italia, lo assicuro al 
mio amico, la durocrazia non è più quella del tempo 
del buon Capo sezione del « Monsù Travet. » La vita 
nuova ha fatto larga invasione nella muraglia cinese 
di un tempo dell’amministrazione. 

Come il medico si forma nelle cliniche, applicando 
la teoria accanto al letto dell’ammalato, così oggi il 


Il ritiro della biancheria dal soleggio. 


funzionario, che viene reclutato già provvisto di ti- 
toli e di studi, se è costretto ad applicare un rego- 
lamento antiquato, sente subito la necessità di rifor- 
marlo. Stia tranquillo l’amico Navalberi : quando gli 
adepti della « Lega Navale» potranno alzare la visiera, 
troverà i più ardenti fratelli d’armi fra le fila di 
quella burocrazia che egli immagina tutta ostile al 
progresso. 

Tutto questo non scrissi per combattere la tesi 
giusta del mio-amico, che le riforme non possano, e 
non debbano, essere apparecchiate esclusivamente 
dalla Direzione Generale della Marina Mercantile. 
Forse i giornali avranno riprodotto inesattamente 
qualche notizia. 

È umano che qualcuno voglia arrestare o prendere 
il timone di questo movimento che, bandito dalle co- 
lonne della Lega Navale, ormai corre trionfante da 
un capo all’altro d’Italia, Questo programma minimo 


non sarà certamente difeso dal Ministro Morin. Co- 
nosciamo l’uomo: egli comprende che non sono più i 
tempi del juste-milieu, che oggi non si tratta di 
rappezzi o di qualche parziale aggiustamento del 
nostro sistema amministrativo marittimo. E una ri- 
voluzione che si addensa sull’orizzonte, sono nuvole 
che montano. Il Ministro sa che è urgente rifare 
piucchë riformare, e che questa rifazione è inevi- 
tabile, anzi fatale. Parlare di riforme parziali oggi 
che il Governo stesso presentando al Parlamento il 
progetto di legge per estendere alla gente di mare 
la legge degli infortuni sul lavoro, dà un colpo di 
ariete a tutta l’arca santa dell’amministra- 
zione, e specialmente a quell’antiquata istitu- 
zione che è la Cassa degli Invalidi? Edall’altra 
proposta dell’istituzione di un ufficio del lavoro, 
pure dinanzi al Parlamento e per iniziativa 
del Governo, non verrà il sovvertimento del 
sistema finora seguito per le relazioni fra ar- 
matori e marinari? Dunque niente paura che 
l’anfora oraziana divenga un orciuolo nelle 
mani dell'artefice. Noi faremo getto completo 
del passato: per questo passato non avremo 
quella « vénération en quelque sort supersti- 
tieuse » che si ha in Francia, e che lamenta 
il Fleury, come ana delle cause della deca- 
denza della marina francese. Ed io estendo 
sempre più i limiti delle riforme: all'amico 
Navalberi rammento che il programma della 
« Lega Navale» non si arresta alla rifazione 
del « codice per la marina mercantile. » No, 
la « Lega Navale » vuole la rifazione non so- 
lamente del codice del diritto amministrativo 
marittimo, vuole che siano adattati ai tempi il 
codice di commercio, la legge consolare, il 
sistema sanitario, le regole per le tasse marit- 
time, che siano abrogati regolamenti antiquati, 
che scompariscano insomma tutte le leggi, i rego- 
lamenti, i decreti che non rispondano alla coscienza 
pubblica, che le Casse degli Invalidi siano riformate, 
che vengano determinati, pure per l’industria della 
navigazione, i rapporti fra capitale e lavoro, che, 
insomma, si faccia tutto da capo, e che il sistema 
della nostra legislazione marittima sia inspirato 
alla massima libertà con la minima tutela da parte 
dello Stato. 

Programma vasto e degno della nostra associa- 
zione, che ha per motto: Mare Nostrum, di quel 
mare accanto al quale non nascono servi. 

L’amico Navalberi rievoca i ricordi della Giunta 
di Genova, istituita dal conte di Cavour nel 1859, 
con l’incarico di riunire in un corpo organico tutte 
le leggi, decreti, regolamenti relativi alla marina 
mercantile, e vorrebbe che oggi pure ad una Giunta 
fosse commesso lo studio delle riforme. 
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Fo plauso alla sua idea, che fu sempre pure la 


mia. Che la Giunta o la commissione debba essere : 


nominata, è questione di tempo; le prime pioggie 
dell'autunno faranno scomparire ogni dubbio. Ci af- 
fida il senno del Ministro Morin. Il cómpito della 
commissione sarà importante, assai più importante 
di quello che fu commesso alla Giunta di Genova. 
Allora si trattava di porre l’ordine in quel caos di 
RR. Patenti, di Rescritti, di leggi, di decreti che 
era la legislazione marittima sarda, e che pure fu 
estesa alle regioni annesse al Reame Sardo, distrug- 
gendo di un colpo leggi e decreti di molto migliori. 
Ma, lasciamo questo argomento: nel Digesto Ita- 
liano, sotto la voce « codice per la marina 
mercantile », l’amico Navalberi potrà trovare 
ampiamente esposte le vicende della legisla- 
zione marittima italiana. 

La commissione di prossima istituzione, 
dissi che avrà un grave cómpito. Si tratterà 
non già di coordinare, come nel 1859, ma di 
rifare molte leggi, decreti ecc. E non vi sarà 
tema che le proposte della commissione ven- 
gano atrofizzate da qualche forza occulta, te- 
nacemente conservatrice, come avvenne per le 
proposte della Giunta di Genova; i tempi sono 
ben mutati. La Giunta, rammentiamo, aveva 
proposto di dividere il territorio marittimo 
in regioni, di accordare la possibile autono- 
mia al governo di queste regioni. L'idea era 
schiettamente italiana e liberale, nella Giunta 
era P. S. Mancini, fu abbandonata, quando il 
progetto di codice passò per la trafila del Mi- 
nistero (1). Si era nel 1861, nei primi tempi 
dell’unificazione nazionale, alle provincie an- 
nesse erano già estesi tutte le leggi ed i rego- 
lamenti del Reame Sardo, e tutto il sistema 
amministrativo era stato calcato su quello che vigeva 
nel piccolo Stato che aveva trasformato l antico 
Consiglio della marina mercantile da deliberante in 
consultivo per rinforzare l’autorità centrale e to- 
gliere ogni parvenza di autonomia all’ amministra- 
zione della marina mercantile della Liguria. L'a- 
pertura della ferrovia fra Genova e Torino aveva 
dimostrato, tu così detto, che era possibile di go- 
vernare dalla capitale gli affari marittimi. Gli operosi 
liguri videro svanire ogni traccia dell’antica auto- 
nomia. Avemmo da quel tempo il sistema accen- 


(1) Poichè gli atti della Giunta di Genova sono diventati 
rarissimi, pubblichiamo, e forse non sarà inutile, la proposta 
di ripartizione del litorale: esso avrebbe dovuto dividersi in 
regioni marittime, queste in circondari ed in compartimenti. 
A capo di ogni regione un intendente generale di marina con 
larghe attribuzioni, assistito da un consiglio consultivo di ma- 
rina, idea questa desunta dall’ordinameuto della marina mer- 
cantile del Mezzogiorno, 


trato ed accentratore; un miscuglio di attribuzioni 
d’indole economica, giuridica e tecnica. L'autorità 
centrale volle tutto determinare e disporre. Fu tolta 
ogni voce alla gente interessata, tutto doveva giun- 
gere dalla capitale. 

Sistema esiziale per la marina mercantile che ar- 
restò ogni slancio, ogni iniziativa. Genova, Camogli, 
gli altri paesi della forte Liguria ebbero, è vero, 
una fiorente marina. Era però l’epoca dei velieri, 
delle piccole associazioni di modesti capitali, l'a- 
dolescenza dell’industria marittima. 

Quando invece giunse l’epoca della virilità del- 
l'industria e principiò la concorrenza internazionale, 


Scuola di musica. 


ed il vapore iniziò la lotta contro la vela, la marina 
ligure, alla quale si era negata ogni libertà, decadde. 

L'amministrazione fu lenta nelle riforme, non seppe 
o non volle concedere in tempo, a tempo muoversi ed 
agire. Rammentiamo che per l'ostinazione dell'am- 
ministrazione di non volere esonerare i proprietari 
delle numerose navi nostre che, con bandiera italiana, 
esercitavano il cabotaggio del Rio Plata, dall’obbligo 
di tenere un rappresentante nello Stato, quelle navi 
dismisero tutte la bandiera italiana. 

Siamo sicuri che oggi, per i tempi mutati, e per la 
diversità del momento storico, non sarà possibile che 
le proposte della commissione che dovrà procedere 
all'esame del nostro sistema amministrativo, siano 
un giorno trasformate dalla forza di resistenza attiva 
o passiva di elementi che subiscono le nuove idee. E 
questa fiducia ci fa guardare tranquilli il futuro. 

Noi dovremo insistere, ed insisteremo, perchè sia 
trasformata l’amministrazione centrale della marina 
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mercantile, che un consiglio istituito per legge, rap- 
presenti i bisogni veri, le aspirazioni, le tendenze 
dell’industria marittima presso il Ministero; ma 
questo non basta. 

Anche in Francia, grazie alPopera dell’ammiraglio 
De Gueydon, fu istituita una « Direction de la ma- 
rine marchande », preponendo ad essa un funzionario 
dell’amministrazione centrale, come richiede la na- 
tura dell’incarico che non permette confusioni di at- 
tribuzioni in colui che deve gerire gl'interessi gene- 
rali della marina mercantile, e fu istituito pure un 
« Conseil de la marine marchande », sull’ esempio 
del nostro « Consiglio superiore per la marina mer- 
cantile », che, nato in seguito all’inchiesta parla- 
mentare del 1881, ebbe vita anemica e breve. 

Ma queste rifurme non parvero sufficienti; in 
Francia dicono che non basta l’opera di un Diret- 
tore generale effettivo e di un consiglio vivo, ener- 
gico, che occorrono invece radicali innovazioni, che 
« la plus pressante est la suppression de l’obstacle 
« des vieilles institutions et des monopoles qui gé- 
«nent l’industrie maritime dans son exercice et 
« dans son expansion, » 

Nello stesso modo, e per le medesime ragioni, di- 
ciamo in Italia, che non basterà riformare l’ammi- 
nistrazione centrale della marina mercantile perché 
possa dirsi risoluto il problema della trasformazione 
del sistema amministrativo marittimo. 

Urgente è invece, trasformare radicalmente lam- 
ininistrazione locale. Quando nel 1876 fu riformato 
il codice per la marina mercantile, e fu riforma 
priva di ardimento, parve gran cosa statuire che 
della marina mercantile spettasse al Ministro della 
marina l’amministrazione ed alle autorità dipendenti 
il servizio. Questa distinzione esclusivamente empi- 
rica, con l’eccesso di accentramento presso il Mini- 
stero, ridusse le autorità dipendenti a semplici ese- 
cutrici degli ordini superiori, mentre, trattandosi di 
provvedere alle necessità di un’ industria come quella 
marittima, avrebbero avuto bisogno di tutta la pos- 
sibile autonomia. 

Ed appunto per questa desiderata autonomia, tanto 
invocata e tanto attesa che oggi vi scrivo, caro Argus, 
limitandomi a parlarvi di quanto riguarda il solo ar- 
zomento della utilizzazione del porto per i bisogni del 
commercio. Di altre questioni parleremo in seguito. 

Noi abbiamo un codice ed una quantità di rego- 
lamenti redatti come se fossero ancora predominanti 
i velieri: lo spirito che informa tutta la nostra le- 
gislazione è tardigrado, lento, pesante. Una grande 
diflidenza verso il commercio ed i commercianti 
aleggia sovrana nei molti volumi che disgraziata- 
mente ingombrano gli scaffali degli uffici. 

Il sistema amministrativo dei porti è impregnato 
di questo anacronismo, Data la nave veloce dei giorni 


nostri, data la sollecitudine che regna nelle opera- 


‘zioni commerciali, e la necessità di far presto e bene, 


non è possibile perdurare ancora nel far dipendere 
lo svolgimento dell’utilizzazione del porto, conside- 
rato quale stazione marittima, dagli ordini e dalle 
massime che devono giungere di lontano. 

Nave e porto devono essere in armonia. « Le na- 
« vire et le port, dice a questo proposito il Colin, 
« sont naturellement dans une étroite corrélation, 
« puisque l’un est fait pour recevoir et abriter l’autre. 
« Il en résulte que toute modification importante 
« subie par le navire doit avoir sa répercussion dans 
« l'aménagement du port. » 

Questa verità se vale per l'aménagement, tanto 
più dovrà valere per Pamministrazione del porto. 
Diciamo di proposito amministrazione e non già ser- 
vizio del porto, perchè effettivamente un porto deve 
essere amministrato. Gli interessi che si connettono 
ad una stazione marittima sono tanto complessi, di 
tanta importanza, che hanno bisogno di tutela in- 
telligente, di piena conoscenza dei bisogni generali 
e locali del commercio nazionale ed internazionale, 
che non può più parlarsi di semplice servizio. 

Per questo compito tanto importante occorrerebbe 
accordare la massima autonomia alle autorità locali; 
che l’autorità marittima, il Capitano del porto, abbia 
facoltà larghe e discrezionali, sia sottratto alla ge- 
rarchica dipendenza dell’autorità centrale. Sulle ban- 
chine del porto, qualche industriale vorrà costruire 
un edificio per depositi di attrezzi, di viveri, ecc., 
e per giustificare la sua proposta adduce la neces- 
sità della navigazione, l’ urgenza delle operazioni 
commerciali, la possibilità di muovere concorrenza 
a qualche altro scalo straniero. Quale dovrebbe es- 
sere il giudice naturale dell’opportunità di accogliere 
o respingere la domanda? L’autorità locale, quella 
che sta sul posto, che conosce le condizioni del porto, 
che può determinare se dalla costruzione derivi danno 
alle operazioni commerciali, al movimento delle 
merci, ecc., oppure l’autorità centrale che nulla o 
poco conosce non solamente delle condizioni del 
porto ma pure delle necessità del commercio in quel 
dato luogo? La risposta sembra facile: si dirà: colui 
che sta sul posto, potrà decidere meglio di quegli 
che sta lontano. Questo però non è nella pratica. 
Ogni questione importante che riguardi l’occupa- 
zione di un tratto di terra deve essere sottoposta alla 
decisione del Ministero, e non di un solo Ministero. 
Per una concessione di pochi metri di superficie oc- 
corre il parere del Ministero delle Finanze, di quello 
della Marina, di quello dei Lavori Pubblici, ed in 
alcuni. casi, pure del Ministero della Guerra, e di 
quello delle Poste. E possibile che perduri questo 
sistema? Può darsi, e si dà il caso, che qualche 
Ministero, per idea preconcetta, dia il veto su di una 
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domanda che pure i commercianti e le stesse auto- 
rità locali abbiano stimato utile e conveniente. Si 
tratta di concessione, manca la facoltá di presentar 
reclami contro il divieto. Il porto dovrà essere pri- 
vato dell’opera che sarebbe riuscita di gran giova- 
mento nelle operazioni delle navi. Ma Anversa, Am- 
bargo, Londra, Liverpool, Barcellona, non veggono 
i loro porti amministrati dalle autorità locali? Do- 
vremo ancora continuare in questo fatale andare di 
cose che produrrà, per alcuni porti, l'esodo delle linee 
di navigazione straniere? 

Che intorno al Capitano del porto sia un con- 
siglio, composto dei funzionari interessati nei vari 
servizi della stazione marittima, e di rappresentanti 
del commercio, del consiglio comunale, delle asso- 
ciazioni; questo consiglio locale abbia attribuzioni 
precise, che l'utilizzazione del porto sia lasciata agli 
enti locali. DL’ autorità centrale faccia poco sentiro 
la sua possanza. È assurdo che mentre si accorda 
l'autonomia alle amministrazioni comunali, i porti 
che sono le sorgenti principali delle ricchezze delle 
città, debbanc essere amministrati da autorità lon- 
tane che non conoscono i bisogni e lo aspirazioni va- 
rianti da città a città. 

L'autonomia dei porti adunque è necessaria ed 
urgente. Si tratta di tutelare interessi che non riguar- 
dano una città isolatamente, ma gl’interessi della 
nazione, Sa una linea di navigazione abbandona, p. e., 
il porto di Napoli, perchè colà non trova facilita- 
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zioni per la provvista di viveri, di acqua, per le 
operazioni di sbarco delle merci, il danno sará esclu- 
sivo per Napoli e non si ripercuoterà invece pure in 
altre regioni? 

Ho voluto per ora trattare di questo problema 
dell'amministrazione dei porti. Se mi sarete largo di 
ospitalità, in altre mie lettere, caro Argus, parlerò 
di altri problemi urgenti, di altre riforme necessarie 
nell’amministrazione locale della marina mercantile. 
Il mio programma, o meglio il programma della 
« Lega Navale», sarà sempre quello che ebbe il 
plauso dell'amico Navalberi: instauratio ab imis fun- 
damentis. Ah, credotelo, caro Argus, molti dolori mi 
procuró e mi procura questa mia ascrizione piena 
ed incondizionata alla massoneria libera ed aperta 
che vuole le riforme. Ma, che importa? Meglio es- 
sere in prima linea in questi momenti. Noi dob- 
biamo svegliare i dormenti, convertire i dubbiosi, e 
mai arrestarci. Sia tranquillo l’amico Navalberi, lo 
trombe della « Lega Navale » suoneranno sempre lo 
stesso ritornello. Quando l’opera sarà compiuta, qual- 
cuno pietoso ricordi l’opera nostra: che questi arti- 
coli pieni di tanto amore per il mare nostro, siano 
guardati, come, con senso di simpatia per i vincitori 
e di benevolenza per i vinti, si guarda nel museo di 
Londra, gelosamente conservata, la tromba che suonò 
la carica a Balaclava, e che pare faccia sempre ccheg- 
giare il fatidico segnale di « avanti, avanti ». 


Di: 
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IV. 


he direzioni dei lavori. 


ELLA trattazione di un qualsiasi argo- 
| mento attinente l’ amministrazione 
della marina italiana, nata ieri in 
confronto della marina francese ed 
inglese, formate da secoli, è necessario 
prendere le mosse dalle sue origini. Così, volendo 
discorrere delle direzioni dei lavori, diremo che eb- 
bero vita nel febbraio 1861 in modo organico, ché 
in linea generale ed affrettatamente, per gli eventi 
politici-militari dell’epoca, già ne erano state posate 
le basi fino dal novembre 1860. 

Giova ripetere che anima e forza del moto ordi- 
nativo della marina fu Camillo Benso di Cavour. 
A lui successero in breve spazio di tempo altri, e cioè: 


Menabrea nel giugno 1861, Persano nel marzo 1862, 
Giovanni Ricci, deputato e già capitano di vascello, 
nel dicembre 1862, Di Negro, senatore, vice ammi- 
raglio in ritiro, nel gennaio 1863, rimanendo in ca- 
rica fino all'aprile stesso anno. Ci fermiamo nella 
enumerazione dei ministri, perchè, come si vedrà in 
seguito, la breve amministrazione del Di Negro ha 
segnato un punto saliente della nostra organizza- 
zione navale. 

Questo rapido mutar di ministri dà un’idea delle 
condizioni tumultuarie che accompagnarono il sor- 
gere della nostra marina. Però, nel fluttuar di cose 
e di persone, furono mantenute, nè mai ci si di- 
scostò, le direttive tracciate dal primo dei ministri 
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indicati. Cavour regolava nel 1862 il servizio degli 
arsenali, i quali comprendevano le direzioni delle 
costruzioni, dell’artiglieria e delle macchine per il 
lato tecnico, e per l’amministrativo, i Commissa- 
riati generali con i loro organi minori. Il Menabrea 
lasciò intatto l'ordinamento ereditato dal suo illu- 
stre predecessore. Il Persano studiò una modifica 
all'organamento della marina, prendendo per base 
le disposizioni del 1860 e 1861, le quali, per varie 
ragioni, di difetto le une, di persone le altre, non 
risposero tutte all'esigenze vive del servizio. Non 
ebbe tempo di rendere esecutivo altro che il rego- 
lamento sul materiale (1862) poichè, colla caduta del 
ministero Rattazzi di cui faceva parte, lasciò le re- 
dini al Ricci, che dopo pochi mesi di governo ras- 
segnava l’incarico al senatore Di Negro. Questi, as- 
sunta la responsabilità del dicastero della marina, 
trovato ultimato il disegno del nuovo ordinamento 
inspirato dal Persano e ravvisato buono, lo propo- 
neva alla sanzione sovrana. In esso, cosa nuova, era 
l'istituzione della direzione degli armamenti: veni- 
vano, naturalmente, designate anche le modalità am- 
ministrative per evitare, sono parole della relazione 
che precedeva il disegno di legge, che l’arbitrio o la 
consuetudine avessero dovunque dar luogo al regola- 
mento. 

Era il concetto di Cavour che appariva, era il 
sindacato delle spese che egli voleva istituito ed 
esercitato dal Commissariato. Però, scrive il Ran- 
daccio nella sua storia della marina militare, a pra- 
ticare ciò occorrevano uomini di assai perizia e 
prudenza, e costantemente protetti dal Ministero, pe- 
rocchè i commissari, presto avversati, come molesti ri- 
veditori, dagli ufficiali di vascello e dai tecnici (inge- 
gneri) non sostenuti dai superiori, e, per vero, non 
sufficienti molti all'ufficio loro, perdettero a poco a 
poco ogni autorità, con gran danno dell’amministra- 
zione della marina, così rimasta senza alcun sindacato. 

Il regolamento bandito dal Di Negro nel 1863, con 
l’altro sul materiale già in vigore dal 1862, davano 
forma e consistenza all’amministrazione dei nostri 
arsenali, i quali vi soggiacquero fino all'anno 1880. 
Perciò dicemmo avere segnato l’amministrazione 
Di Negro un punto saliente della nostra organizza- 
zione navale. | 

In questo lasso di tempo vi furono apportate lievi 
modificazioni volute dall’esperienza e dal mutare 
progressivo delle cose di mare. Vi fu anche una 
guerra, quella del 1866, e l'ordinamento amministra- 
tivo diede prova sodddisfacente si che dall’ inchiesta 
parlamentare eseguita dopo Lissa, il servizio eco- 
nomico dei nostri arsenali veniva riconosciuto posto 
su buona via. 

In Inghilterra, in Francia avrebbero continuato e 
perseverato nel metodo, avrebbero creata la tradi- 


zione del servizio, tanto positivamente utile, avreb- 
bero cercato di perturbare il meno possibile un or- 
dinamento organico sì complesso e delicato. Da noi 
avvenne l'opposto. 

Dopo altre vicende ministeriali, oltre quelle ac- 
cennate, sì ebbe nel 1878 ministro della marina il 
Brin. Precisamente in quest'anno veniva promul- 
gata, ma non osservata subito, come ai dirà più 
avanti, una nuova legge organica sul personale e 
sul servizi in genere; in essa si stabiliva che le 
direzioni dei lavori dovevano reggersi con le stesse 
norme seguite dal genio e dall’artiglieria del regio 
esercito. 

Intanto bisognava allora, e bisognerebbe anche 
oggi dimostrare che i servizi dell'esercito e della 
marina debbansi avvalere degli stessi mezzi, e poi, 
che il metodo seguito dalle direzioni del genio e del- 
l'artiglieria di terra sia il più ragionevole, il più 
confacente alle esigenze marittime, il che non credo. 

Ma il curioso fu, che mentre la legge del 1878 
prescriveva che le direzioni dei lavori avessero a 
seguire il metodo dell’esercito, il regolamento che 
la doveva impersonare apparve solo ed andò in vi- 
gore provvisoriamente il 1° luglio 1880. 

Qui la sorpresa ci coglie nel constatare che mentre 
si decideva di far azionare un nuovo metodo am- 
ministrativo, questo non fosse stato studiato, com- 
pilato, formato in tutte le sue parti, avanti di SES 
clamarne la necessità e l’utilità. 

È vero che il Saint-Bon nel suo primo ministero 
(1873-1876) studiò a fondo la quistione, ma si at- 
tenne al sistema che aveva trovato; anzi, in Parla- 
mento ebbe occasione di esprimere parere sfavore- 
vole ai rapidi e radicali mutamenti. Se in economia 
politica, disse, ogni spostamento di interessi pro- 
duce gravi perturbazioni economiche, in fatto di 
amministrazione, non sono meno terribili.Non si può 
mai usare troppa prudenza nel passare da un sistema 
all’altro. Non basta studiare il sistema definitivo 
al quale si vuol giungere, bisogna ancora studiare 
accuratamente la transizione, bisogna studiare ogni 
anello della catena che unisce l’uno all’altro. 

Nel caso da noi citato non si può dire che la cosa 
fosse stata studiata, che tutte le misure di prudenza 
fossero state prese: al contrario, parrebbe che il 
cambiamento del sistema sia stato determinato o da 
uno spirito di pura e semplice imitazione, oppure 
dalla necessità che si senti di affermare in fretta 
un nuovo organamento amministrativo, nella tema 
che sfuggisse la buona occasione che era presente. 

Ma, almeno, poichè si era stabilito che il principio 
reggente l’amministrazione del genio e dell'arti- 
glieria del regio esercito, doveva essere quello stesso 
che avrebbe dovuto regolare anche le direzioni dei 
lavori marittimi, avremmo dovuto trovare in esso 
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l’identica idea informatrice, l’identica fattura ma- 
teriale. Ma no, le prime erano e sono rette da un 
Consiglio d'amministrazione nel cui seno gli affari 
vengono esaminati e discussi; nelle seconde, invece, 
nulla di tutto ciò, ma solo l’illimitata facoltà del 
direttore di usare del materiale senza alcuna di- 
scussione collegiale, senza la tema di un positivo 
o lontano sindacato. 

Le due organizzazioni, dell’esercito e della ma- 
rina, sono risultate in senso assoluto differentissime. 
Ma andiamo avanti. 

Il regolamento del 1880, provvisorio, fu reso defi- 
nitivo nel 1882, perchè, dice la relazione che lo 
precede, mostrò giusti i criterî sui quali era fon- 
dato. Due anni più tardi, nel 1884, da un’altra ispe- 
zione ordinata dal Ministero risultò invece come non 
rispondesse alla chiarezza e al sindacato delle spese; 
ma l’ispezione constatò il male e lasciò il tempo 
che aveva trovato. 

In tutto il tempo che va dal 1884 al 1891 rimase 
al potere Brin, cioè lo stesso uomo che stabiliva 
nel 1878 i principî del nuovo regolamento. All’acu- 
tezza della sua mente non erano però sfuggiti i sin- 
tomi del male che affettava l’azienda dei nostri ar- 
senali, tanto che nel 1886 modificava il regolamento 
che non si mostrava buono. Ma la modifica fu por- 
tata sui particolari, non alla sostanza; il contratto, 
il sindacato delle spese, rimanevano sempre lettera 
morta. E così doveva essere, perchè il consegnare 
nelle medesime mani di un unico capo, amministra- 
tore e tecnico, la cura di tutto ordinare, di fare e 
di provvedere al proprio approvvigionamento è un 
errore di concetto in legislazione amministrativa. 

Un sistema simile basato interamente sulla fiducia 
non può, né deve essere un sistema vigente in 
un paese retto costituzionalmente. Si viene così 
a creare un ente, che nella sua sfera d’azione è 
autocrate, che è in contraddizione palese, stridente 
con tutto quanto trae origine da un governo, com'é 
il nostro, a base democratica. 

Ed è appunto per il carattere del nostro governo 
che è necessario il controllo —-la delicatezza, la pro- 
bità delle persone non sono qui in giuoco; riusci- 
rebbe superfluo il dimostrarlo. Si tratta invece di 
un sistema amministrativo e di null’altro; il mi- 
gliore dei sistemi sarà sempre quello che avrà orga- 
nizzato le cose in modo da avere la probità, la par- 
simonia in modo automatico, coatto, per costruzione 
di organismo. Bisogna che fra il consumatore ed 
il provveditore delle materie vi sia un terzo che li 
separi; bisogna che lo Stato trovi per la conserva- 
zione, custodia, e distribuzione dei materiali che an- 
dranno a costituire la nave, le medesime garanzie 
che ha ed esige per il denaro. D’altra parte che cosa 
rappresenta un magazzino rifornito se non una 


parte della ricchezza pubblica pari, virtualmente, a 
quella del denaro giacente in una cassa dello Stato? 

Ma il regolamento, a malgrado i vari ritocchi, 
sempre mostrava difetti, tanto che nel 1595, Morin, 
ministro, traendo occasione dalla soppressione di 
una delle direzioni dei lavori (quella degli arma- 
menti) lo modificava nei sensi che oggi sono ancora 
in vigore. L'intenzione era buona; volevasi, col 
creare in seno di ogni direzione, il nuovo organo 
della Giunta di verificazione, ottenere un sindacato 
economico di tutte le spese per le opere che fossero 
compiute. Ma anche con ciò non sappiamo mai quanto 
un oggetto costruito in arsenale venga a costare allo 
Stato. 

Una riforma radicale delle direzioni dei lavori fu 
studiata nel 1898-99 dal ministro Bettòlo; essa ri- 
tornava, modificata e corretta in rapporto ai tempi 
attuali, alla sana ed organica amministrazione di 
Cavour; ma non ebbe tempo a tradurla in atto. Il 
Morin che gli succedette non ne fece nulla; sicchè, 
oggi, abbiamo in azione il regolamento del 1880 
con le successive modifiche del 1382, del 1886, e del 
1895. Il fatto solo delle tante modificazioni fatte, 
dimostra, che mai il regolamento sul servizio dei 
lavori soddisfece, rispose alle effettive esigenze del 
servizio e della finanza. 

Se si intraprendesse la lettura del regolamento 
in discorso formante, dirò così, il codice del lavoro 
de’ nostri arsenali, ci si accorgerebbe che pochi 
sono, in verità, gli articoli riguardanti materie tec- 
niche; il maggior numero di essi contemplano materie 
amministrative. Siresterebbe sorpresi nel constatare 
la pedissequa enumerazione di formalità burocratiche, 
di disposizioni, di procedimenti che nulla hanno a 
che vedere colla tecnicità; ma se questo architet- 
tato sistema fosse stato creato per dar fatica e 
lavoro a chi porta il nome di amministratore, si po- 
trebbe ancora comprendere la sua ragione di essere; 
invece, tutto ciò è fatto per i tecnici senza che il 
pubblico, i contribuenti lo sospettino. 

Perché tutto ciò? 

Bisogna dire tutto intero il pensiero: si volle 
fare da sè per sopprimere un controllo fastidioso, 
per estendere la propria influenza, la propria sfera 
d'azione, per acquistare importanza organica. Non 
appaia questa un’ idea maligna: se si pensa che 
nelle molteplici riforme portate all’amministrazione 
dei nostri arsenali, mai furono consultati, interpel- 
lati i commissari, cioè coloro che poi avrebbero do- 
vuto essere gli esecutori del regolamento, bisoyna 
pure concludere che non si volle la loro partecipa- 
zione per potere afferrare facilmente la maggior 
parte delle cose che le braccia potevano. 

La ragione della nostra critica non dev’ essere 
ricercata in quel sentimento speciale che dà la mania 
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riformatrice: è l’imprescindibile necessità di un 
rinnovamento, la cui visione vibra innanzi al nostro 
sguardo, che ci mette qui innanzi al pubblico, per 
indicargli i concetti fallaci su cui riposa la nostra 
amministrazione del lavoro. 

Del resto, i vari tentativi fatti per avere una chiara 
dimostrazione del denaro speso, non raggiunsero mai 
lo scopo, perchè essi furono fatti sui particolari an- 
ziché sulle basi del regolamento. Perciò in Parla- 


marina, facili si clevano gli appunti alle sua am- 
ministrazione. Però non vogliamo essere facili pes- 
simisti, nè abbiamo quella brutta malattia che tinge 
di giallo, oltre l’epidermide, anche la psiche; ma 
per quanto predisposti dalla natura alla percezione 
del roseo, non possiamo ravvisare sulle cose attuali 
quella colorazione che ameremmo allietasse la nostra 
pupilla. 

Per noi, quindi, una riforma s' impone, e, questa 


mento, ogni qualvolta la discussione verte sulla sullo basi del progetto Bettolo. DERIK. 
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Due grandi marine moderne 


(Germania e Giappone) 
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LA FLOTTA TEDESCA. 


EGLI scorsi giorni il Journal 
di Parigi ha pubblicato una 
interessante serie di articoli 
nei quali il Saint-Brice passa 
in rivista le marine delle 
maggiori potenze. Riportia- 

, mo pei nostri lettori gli ar- 

ticoli cho riguardano le marine Germanica e Giap- 


ponese. 


La marina militaro tedesca può dirsi l’opera per- 
sonale di Guglielmo IT. Guglielmo I ottenne, è ben 
vero, dopo la battaglia di Sadowa, lapprovazione 
degli Stati confederati per la costruzione di una 
flotta di 16 corazzata, 20 fregate, 8 avvisi, 22 can- 
noniere e 7 navi-scuole; ma l’esecuzione di questo 
piano, che del resto era meramente difensivo, rimase 
lettera morta fino a quando Guglielmo II salì al 
trono. 

Il giovane Imperatore fece votare, non senza pena, 
nel 1889, la costruzione di 4 corazzate, 10) guarda- 
costo e 13 incrociatori. 

Nel 1897 l'Imperatore comincia una nuova cam- 
pagna per ottenere un nuovo e più forte aumonto 
nella sua flotta. La legge 10 apcile 1898 sancisce che, 
entre sei anni, siano costruite 9 corazzate e 5 incro- 
ciatori di 1" classe. 

Nel 1904 la flotta tedesca comprenderà: 1 nave 
ammiraglia, due squadre di 8 corazzate, sei divisioni 
di 4 guarda-coste ciascuna, 6 grandi e 16 piccoli in- 
crociatori, 3 grandi e 1() piccoli incrociatori per il 
servizio di stazione, diverse torpediniere e canno- 


niere, più due grandi corazzate, 3 grandi e 4 piccoli 
incrociatori per la riserva. 

La legge 4 giugno 1900, inoltre, spinge le pre- 
visioni fino al 1916 stabilendo una spesa di 1700 mi- 
lioni per la costruzione di nuove unità di combat- 
timento. 

Ma passiamo all'esame della flotta attualmento 
esistente o in cantiere. | 

Corazzate. — La Germania possiede 6 vecchie co- 
razzato che non hanno più alcun valore militare. 
Di esse meritano di essere solamente ricordate la 
Deutschland e la Koenig-Wilhelm e le 4 unità del 
tipo Sachsen le quali ultime, varate dal 1877 al 1880, 
furono trasformato nel 1897 e 1899. 

Esse presentemente sono classificate fra le navi 
da combattimento. L'armamento comprende 6 pezzi 
da 260 e 8 da 87 mm. Questi bastimenti sono insuffi- 
cientemente protetti e reggono mediocremente al 
largo. Sono molto superiori gli 8 guardacoste della 
serie Siegfrid, Odin, stazzanti 4000 tonnellate, ca- 
paci di filare da 16 a 17 nodi, ben protetti e armati 
con ottimi criteri. Si è tentata di correggere il loro 
principale difetto : l’insufficienza del raggio d’azione, 
allungandoli di 8 metri. Questa esperienza, tentata 
sul agen, ha dato buoni risultati. Questi bastimenti 
posseggono, del resto, splendide qualità nautiche. 

Le 4 unità del tipo Brandenburg sono delle vero 
e proprie corazzate di alto mare. Stazzano 10,000 ton- 
nellate, sono blindate a 400 mm. La loro velocità 
non supera i 17 nodi. Sono armate di 6 cannoni di 
280) mm. con tre torri corazzate. 

L'artiglieria è meglio collocata e protetta maggior- 
mente nel Kaiser Friedrich III varato nel 1896 o 
nelle 4 unità dello stesso tipo, di cui l’ultima è stata 
varata l’anno scorso. 
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L'armamento di queste navi è formidabile: 30 can- 
noni di mezzo calibro di cui 18 in torri corazzate e 
4 cannoni da 246 mm. 

Notevolissime anche le due corazzate del tipo Wit- 
telsbach ; altre tre dello stesso tipo saranno varato 
entro l’anno. 

Queste saranno più forti e più rapido di quelle 
già costrutte; stazzeranno 12,C00 tonnellate anzichè 
11,000; fileranno 10 nodi invece di 18. 

Incrociatori corazzati. — Questa categoria non è 
rappresentata che da tre navi di cui la prima, il 
Furst Bismarck, di 10,000) tonnellate, ha più cho 
altro della corazzata vera e propria. 

Esso ha la stessa grossa artiglieria del Wi- 
telsbach e 22 pezzi d’artiglieria media. Fila 
solamente nodi 18,0. 

Le due unità del tipo Prinz-Heinrich non 
presentano questo carattere un po’ ibrido. 
Stazzano 9000 tonnellate, filano oltre 20 nodi 
con macchine da 15,000 cavalli. La cintura 
corazzata è ridotta a 100 mm. 

L’ armamento comprende 2 pezzi da 240, 
10 da 150 mm. di cui 4 in torri e 6 in case- 
matte, e 10 cannoni da 88 mm. protetti. 

Incrociatori protetti. — Degli incrociatori 
costruiti prima del 1889 sono da considerarsi 
solamente quattro: i due incrociatori da 4000 
tonnellate, filanti 18 nodi, del tipo Irene, che 
portano 18 pezzi d’artiglieria media, e due av- 
visi di 1400 tonnellate del tipo Wacht. 

Tra le unità più recenti, troviamo anzitutto 
la Kaiserin Augusta, varata nel 1592, staz- 
zante 6000 tonnellate e filante oltre 22 nodi. 
Questo incrociatore ha un ponte blindato a 
76 mm., è seriamente armato di 20 pezzi da 
- 150 e da 88 mm. 

Il Gefion, di 4000 tonnellate, è una ridu- 
zione di questo tipo. 

Le cinque unità del tipo Freya stazzano 5000 


tonnellate e sono bastimenti ottimi sotto ogni rap-. 


porto, solo un po’ deboli in velocità, non filando 
oltre i 20 nodi. 

La Wertha e la Vineta sono costruiti per servizio 
di stazione. I sei piccoli incrociatori di 1800 tonnel- 
late, del tipo Bussard, destinati allo stesso servizio, 
sono splendidamente ideati. 

Le 8 unità del tipo Gazelle, di cui una ancora in 
cantiere, filano da 21 a 22 nodi. L’armamento si 
compone di 10 pezzi da 150 mm. e di 14 di artiglieria 
leggiera. 

Da notarsi, infine, tre navi da 1000 a 2000 tonnel- 
late della velocità di 10-20 nodi. 

La flotta conta 26 cannoniere. Mediocri le 11 più 
antiche, tipo Wespe. Bene appropriate al servizio co- 
loniale sono invece le 5 unità tipo Tiger. Filano 


13 nodi e sono armate di 4 cannoni da 105 e di 4 da 
38 mm. 

La flotta ausiliaria possiede ben 21 grandi tra- 
sporti stazzanti per la maggior parte più di 10,000 
tonnellate e filanti oltre 20 nodi. In caso di guerra 
sarebbero armati di 13 pezzi di artiglieria media. 

I recenti bastimenti della Compagnia « Hamburg- 
America » e del « Nordeustcher Lloyd » che filano 
quasi 24 nodi e lo yacht imperiale Hohenzollern co- 
stituirebbero eccellenti incrociatori. 

Contro-torpediniere e torpediniere. — Di 18 contro- 
torpediniere di 250-350 tonnellate costruite negli 
ultimi anni, le più rapide filano da 26 a 27 nodi. 
Una quarantina di torpediniere uscite dai cantieri 
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tedeschi o inglesi filano da 20 a 25 ncdi. Il tonnel- 
laggio va dalle 60 alle 160 tonnellate. 

Questa categoria, un po’ trascurata finora, è larga- 
mente rappresentata nel programma del 1898 e 1900. 

Ma questa enumerazione non dà che una pallida 
idea della flotta tedesca. Si comincia appena l’esecu- 
zione del programma del 1898 e quello del 1900 è 
ancora allo stato di progetto. 

Il primo — tanto per darne un'idea — stabilisce 
la costruzione di 33 navi; il secondo la costruzione 
di 27 bastimenti di linea, 12 grandi e 12 piccoli in- 
crociatori, 

Il personale della flotta nel 1906 comprenderà in 
tutto 25,000 uomini e 85,000 nel 1520. 

Il bilancio, poi, che era di 69 milioni nel 
1859, fu portato a 99 milioni vel 1890, a 107 
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nel 1896, a 146 nel 1897, a 190 nel 1900 e a 240 
nel 1901. 


LA FLOTTA GIAPPONESE. 


La marina da guerra giapponese occupa oggi il 
sesto posto, fra quella della Germania e quella del- 
l’Italia. Se si eccettuano alcune unità prive di valor 
militare, questa flotta è tutta posteriore all'anno 
1889. L’intervallo di dodici anni passati da allora 
è diviso dalla guerra cino-giapponese in due periodi 
distinti. 

Il primo è il periodo, diciamo così, economico, in 
cui l impero del Sole Levante consacrò allo svi- 
luppo della sua potenza marittima somme relativa- 
mente modeste e costruì nei suoi cantieri una serie 
di navi piccole di non più di 4000 tonnellato, a 
protezione quasi esclusivamente cellulare, con qualità 
offensive e difensive notevoli, come l’esperienza ha 
dimostrato. 

Nel secondo periodo, il Giappone, lusingato dai 
successi, spese i milioni senza contarli, ordinò ai 
cantieri esteri, e specialmente inglesi, corazzate o in- 
crociatori potenti quanto i più formidabili tipi fino 
allora creati. 

L'esecuzione del piano stabilito l'indomani del 
trattato di Smonosaki è quasi compiuta, e si può 
ora giudicare nel suo complesso la flotta giapponese. 

Corazzate. — Le corazzate di prima linea sono 6, 


tutte recenti, la più antica essendo stata varata nel '96 . 


e la più moderna nel 1900). Queste navi costruite in 
Inghilterra, si dividono in due serie. 

Una, composta del Fouzi e del Jasima di 12,000 
tonn., l’altra di quattro unità del tipo Sikisima di 
15,000 tonn.; le due serie sono differenti anche 
nella protezione e nell'armamento medio. La co- 
razza di 450 mm. del Fouzi non si estende che su 
una lunghezza di 69 m. e l’artiglieria secondaria 
non si compone che di 10 pezzi da 152 mm. Il 
Sikisima e simili sono corazzati da capo a fondo 
per lo spessore di 228 mm., e sono formidabilmente 


armati di 14 cannoni da 152 e di 20 da 75. Del resto, . 


tutte queste corazzate hanno la stessa velocità da 18 
a 19 nodi, la stessa grossa artiglieria, 4 cannoni 
da 305, la stessa protezione dell’artiglieria media in 
casematte o batterie corazzate. 

Fra le navi da battaglia di seconda linea biso- 
gna comprendere, a causa della loro torre coraz- 
zata por 300 mm. e soprattutto a causa della parte 
brillante sostenuta nella battaglia di Ya-Lu, i tre 
guardacoste del tipo Matsousima. Queste navi da 
4000 tonn., varate dal 1889 al 1891, potentemente 
armate con un pezzo di 320) mm. e 12 pezzi di ar- 
tislieria media a tiro rapido, filano 17 nodi ed hanno 
un grandissimo raggio d'azione, come gli incrocia- 
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tori. La protezione cellulare, che ha perfettamente 
resistito agli obici cinesi del più forte calibro, sa- 
rebbe però insufficiente contro i proiettili dei grossi 
pezzi moderni. 

Vi sono, infine, tre prede cinesi: il Tsin-Yen di 
1000 tonn. e due altre piccole corazzate da 2000 tonn. 
senza alcun valore offensivo. 

Incrociatori corazzati. — Sette grandi incrocia- 
tori corazzati da 9500 a 9800 tonn. varati dal 1898 
al 1900, e con una velocità dai 21 ai 28 nodi. L’ar- 
mamento comprende 4 pezzi da 203 a 26 d'arti- 
glieria media. 

Un piccolo incrociatore da 2500 tonn. e 17 nodi, 
il Tschiyoda è fortemente corazzato. 

Incrociatori protetti. — Tredici unità, divise in 
due serie: la prima è composta di 7 navi da 4000 
a 5500 tonn., varate fra il '98 e il °99, che filano 
da 22 a 23 nodi, ed hanno un raggio d’azione este- 
sissimo, con due pezzi da 203 mm. e 23 di calibro 
inferiore. 

Dai 6 incrociatori da 2800 a 3000 tonn., che com- 
pongono la seconda serie, quattro soli filano da 18 
a 2) nodi e sono navi serie e ben armate. 

Finalmente, un inérociatore da 6000 tonn. e due 
da 3000 sono in cantiere. 

Il Giappone ha inoltre due incrociatori-torpedi- 
nieri da 1600 a 1800 tonn. e due avvisi-torpedinieri 
da 900 tonn. con la velocità di 21 nodi. 

Contro-torpediniere e torpediniere. — Il Giappone 
ha fatto costruire recentemente sei contro-torpedi- 
niere di 400 tonn. e 31 nodi, del tipo Murakumo 
e quattro da 275 tonn. e 30 nodi del tipo Akebono ; 
è in costruzione uno di nuovo modello con la velocità 
di 33 nodi. 

La flotta delle torpediniere si compone, anzitutto 
di 14 unità, di quelle molto ben usate a \Vei-Hai- 
Wei; si è poi accresciuta dal 1894 di una trentina 
di bastimenti, da 200 tonn. e 24 a 30 nodi. 
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Il piano, concepito nel 1895, le cui obbligazioni 
peseranno sul Giappone fino al 1904, è dunque com- 
pletamente eseguito. 

Si tratterebbe oggi di farne uno più vasto, ma la 
situazione economica e finanziaria del paese impone 
agli uomini di Stato giapponesi una linea di con- 
dotta molto prudente. 


SGUARDO GENERALE ALLE MARINE. 


Il Saint-Brice, terminata con l’articolo sulla flotta 
giapponese la rivista delle forze navali delle grandi 
potenze marittime, crede non inutile di tirarne 
qualche conclusione e di stabilire qualche princi- 
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pio, e noi riproduciamo anche questa parte del suo 
studio: 

Dopo più di vent’anni di tentativi e di esperimenti 
si può dire oggi che, in tutti i paesi, le questioni di 
principio sono eliminate, giacché l’arte delle costru- 
zioni navali ha determinato le caratteristiche essen- 
ziali dei differenti tipi. 

È ammesso oggi, in tutte le nazioni, che il dislo- 
camento delle corazzate da battaglia ad opere morte 
complete non può discendere al di sotto di 11 mila 
tonn. e deve raggiungere le 14 o 15 mila, se si 
vuol riunire il maximum di qualità offensive e di- 
fensive (1). 

Gli incrociatori corazzati, più ancora che Je coraz- 
zate, esigono grandi dislocamenti: le marine 
inglese, americana e russa sono entrate ri- 
solutamente in questa via, e la francese, dopo 
molte esitazioni, le ha seguite. La linea di 
demarcazione fra i due tipi è d’altra parte 
oggi puramente fittizia. La corazzata ha 
preso dall’incrociatore le sue linee di acqua 
sottili, le sue opere morte elevate al sicuro 
dal mare, la sua velocità ; e l’ incrociatore a 
sua volta ha preso dalla corazzata la sua 
corazza laterale e, in molte marine, il suo 
formidabile armamento. 

Gli incrociatori protetti, che non sono 
navi da battaglia e sono in generale armati 
piuttosto debolmente, possono accontentarsi 
di minori dislocamenti: 6000 tonn. o 8000 
rer le navi più rapide sono sufficienti. 

Alcontrario, un dislocamento di 3000 tonn. 
è considerato come il minimum indispensa- 
bile per garantire la velocità degli incrocia- 
tori che debbono tenere il mare, e le piccole. 
unità spariscono quasi completamente dai 
programmi. 

L'aumento della grandezza è stato anche 
più rapido per le torpediniere che per le altre 
categorie, giacchè esse son passate da 16 a 400 e 
anche 450 tonn. nei destroyers americani più recenti. 
In Francia non si sono sorpassate le 350 tonn. e la 
maggior parte delle marine costruiscono ancora buon 
numero di torpediniere da 80 a 100 tonn. 

Una nuova specie di nave ha fatto recentemente 
la sua apparizione: il sottomarino. Adottato in Ame- 
rica e in Francia, è l'oggetto di studii molto serii 
in tutte le marine. 

I progressi della protezione e dell’armamento 
hanno seguito egualmente in tutte le marine una 
marcia convergente. Tutte hanno adottato per le 


(1) Da noi col tipo Vittorio Emanuele III si è preteso di 
risolvere il problema con sole 12,000 tonnellate, ma abbiam 
ragione di credere che queste cresceranno per via. 
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corazzate il sistema delle paratie-stagne, ricono- 
sciuto indispensabile per assicurare la protezione 
della nave e la sua stabilità in caso d’avaria. In 
tutte le navi recenti lo spessore della corazzatura 
laterale è ridotto della metà, ed è press’a poco lo 
stesso degli incrociatori corazzati. 

Le nazioni che si sono mostrate più a lungo re- 
frattarie alla corazzatura totale, e specialmente l’In- 
ghilterra, riconoscono ora il pericolo dell’aver le 
estremità delle navi prive di corazza. La protezione 
dell'artiglieria è assolutamente uniforme; per i 
pezzi grossi, torri chiuse mosse dall’elettricità o 
da apparecchi idraulici; per l artiglieria media, 
torri chiuse, casematte o batterie corazzate. 


Imbarco di carbone. 


La composizione dell’artiglieria ha seguito una 
evoluzione assai rimarchevole. Il calibro dei pezzi 
grossi è sceso da 430 a 305 mm. e anche 240 mm. 
(nella marina tedesca). In compenso, il calibro del- 
Vertiglieria media s'ë accresciuto in proporzioni 
considerevoli: è passato da 120 a 152, 160, 190 mm. 
e raggiunge oggi i 203 mm. sulle navi americane 
e italiane. 

1 progressi della meccanica permettono di consi- 
derare questi pezzi come pezzi a tiro rapido. D'al- 
tra parte, se si deve credere alle esperienze fatte 
sul Valmy, il problema della rapidità del tiro 
sembra risoluto in Francia anche per l’artiglieria 
grossa. 

In tutte le marine si tende sempre più ad accre- 
scere la potenza della artiglieria secondaria. In 
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Germania e in Italia si aumenta il numero dei pezzi; 
in Inghilterra e in Francia si accresce di preferenza 
l’approvvigionamento delle munizioni. 
Terminando, il Saint-Brice dice che l'equilibrio 
delle forze marittime è stato modificato radicalmente 
dalla creazione delle marine tedesca, americana e 
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he grandi vie di comunicazione “ 


Bode 


Con questo titolo il nostro amico e collaboratore 
Giorgio Molli, redattore capo della S-ra di Milano, 
pubblica uno dei piu completi ed interessanti volumi 
della nostra letteratura navale. 

La vasta coltura dell’ A. gli ha permesso di pren- 
dere le mosse dalle prime epoche storiche e di colle- 
gare il movimento commerciale agli avvenimenti po- 
litici, agli sviluppi agricoli, economici e industriali 
d'ogni popolo, risalendo così, naturalmente col corso 
dei secoli, sino all’epoca nostra, della quale esamina 
con rara competenza il movimento commerciale, scru- 
tandone, con diligente esame, i molti e complessi 
fattori. 

Bisogna invero essere un marinaio moderno, nel più 
elevato significato della parola, per poter produrre 
un’opera così complessa e pur così limpida come questa 
che esaminiamo. 

Chi scrive questo breve cenno ha lamentato altre 
volte che l’opera degli economisti nostrani si arresti 
quasi sempre là dove il mare comincia; ed in questo 
fenomeno — non forse a torto — trovò una delle 
grandi cause della nostra anemica vita marittima. 

Ed ecco che un’ex marinaio (come il Molli ama 
spesso di firmare) colma la grave lacuna e porta nello 
studio dei problemi marittimi la competenza del ma- 
rinaio, dell’economista, dell’industriale e del commer- 
ciante in un sol uomo. 


(1) G. Morun, Ze grandi vie di comunicazione. — Fratelli 
Bocca editori. L. 4. 
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giapponese che dieci anni fa esistevano solamente 
allo stato embrionale. 

Se questo fatto costituisce una minaccia per la 
supromazia britannica, tuttavia anche le altre po- 
tenze, che hanno dei vitali interessi da difendere 
non debbono rimanervi indifferenti. 
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Marinaio moderno dunque si mostra il Molli, ed i 
vecchi lupi di mare non se l’abbiano a male se af- 
fermiamo che sarebbe un gran bene pel nostro paese 
se molti dei nostri giovani marinai seguissero le orme 
del nostro autore, leggendone attentamente la bella 
opera che qui c’interessa. E non soltanto alla gente 
di mare vorremmo raccomandare il libro, ma ad ogni 
cittadino che voglia avere un” idea precisa della lotta 
commerciale e industriale che sui mari si combatte, 
delle ragioni di questa lotta, del suo modo di svolgi- 
mento, dei fattori principali e fatali che in essa agi- 
scono. 

Il Mollia tutto ha pensato, di tutto ha tenuto conto; 
linee stradali e linee fluviali, orografia e idrografia 
delle regioni, ubicazioni dei grandi porti, capacità in- 
dustriale, mineraria, agricola ed economica dei paesi, 
ragioni storiche e ragioni politiche di sviluppo... tutto 
è esaminato e tutto è collegato con una chiarezza ed 
una facilità che rende il libro (il quale è eminente- 
mente istruttivo), interessante e dilettevole per ogni 
lettore; il quale, quando sia giunto alle ultime pagine, 
non potrà almeno di pensare: Ma quanti in Italia, anche 
fra coloro che fanno le leggi o sono preposti all’am- 
ministrazione marittima, quanti — diciamo — hanno 
davvero studiato le alte e complesse verità che que- 
st'opera ci svela? 

Ahimël Sono pochi, pochissimi, e questo è un gran 
male pel paese nostro che sulle grandi vie di comu- 
nicazione è chiamato appunto a rappresentare una 
parte di primissimo ordine, dalla quale può dipendere 
principalmente il suo avvenire. 

A questa conclusione viene il Molli nelle ultime pa- 
gine del suo libro, pagine che la Lega Narale ripor- 


terà integralmente nei prossimi fascicoli. 
| A... 
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L'inchiesta Saredo e il porto di Napoli ‘ 


STI INCHIESTA Saredo dice: « Qualunque 
« sia per essere l'indirizzo che si 
« vorrà dare ai provvedimenti intesi 
« a migliorare le condizioni economi- 
Pa « Che della Città, una questione non 
a potrà essere trascurata, ma dovrà anzi formare 
«oggetto di serio esame, quella del porto. È un 
«argomento questo che — oltre ad essere di somma 
«importanza — è complesso e purtroppo incre- 
« SCIOSO ». 

Purtroppo increscioso, Eccellenza, mi consenta di 
ripetere le sue parole. L’ Italia ha grandi torti verso 
Napoli per quanto riguarda il porto, il mare, il com- 
mercio marittimo della povera città. Napoli che non 
ha alle spalle le regioni industriali che fanno la ric- 
chezza dei tratlici di Genova, che non ha grandi 
esportazioni agricole, perchè l’agricoltura è depressa 
nel Mezzogiorno, per cause che non è il luogo di di- 
scorrere, Napoli che ha visto favorire altri porti sulle 
coste vicine con grave suo danno, è stata sempre tra- 
scurata dal Governo; non sono io che affermo simili 
cose, è l’inchiesta Saredo. Una legge del 1862 assegnò 
3,200,000 lire per lavori di ampliamento e di siste- 
mazione del porto. 

« Ma così per questa prima serie di lavori, come 
« per le successive, caratteristica fu mai sempre una 
« lentezza che altrove non ha riscontro. I lavori pre- 
« visti con la legge del 1862 non venivano infatti 
« compiuti che nel 1867; un’altra legge (8 giugno 
« 1868) accordava un nuovo fondo di lire 3,000,000 
« per un ulteriore prolungamento del molo $. Vin- 
« cenzo, ma, dicci anni dopo, quei lavori non erano 
« per anco compiuti, tanto che la forte mareggiata 
e del 1573 ne distruggeva una parte, rendendo ne- 
« cessaria l'assegnazione -— fatta con legge del 13 
« luglio 1880 — di un nuovo fondo di lire 1,300,000. 

« La eccezionale lentezza con cui anche questi 
« lavori di difesa si erano venuti compiendo, aveva 
« fatto trascurare i lavori di arredamento, così che 
« nel 1880, dopo un ventennio di vita nazionale, nulla 


« s'era fatto per migliorare le condizioni interne del 
« porto. 

« Una prima serie di lavori per lire 550,000 al 
« Molo S. Gennaro fu con relativa celerità compiuta 
« nel periodo dal 1879 al 1882; ma l’altra serie di 


(1) Raccomandiamo caldamente questo articolo all'atten- 
zione della Sezione di Napoli della « Lega Navale Italiana ». 
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« lavori, pel completamento delle altre banchine, co- 
e minciata nel 1881, non ebbe termine che nel 1800, 

« Peggio accadde pei lavori di ampliamento (ca- 
« lata Porta di Massa, calata Villa del Popolo e 
« Molo Orientale) che autorizzati con legge del 23 lu- 
« glio 1881, e con una dotazione di lire 7.800,000, 
« durarono dal 15883 al 185960)... 

Ab, langa e triste storia! ma non basta. Scriveva 
Girolamo Giusso, nel 1896: « È indispensabile al- 
« tresì avere qui nel nostro porto varî ed ampli ba- 
« cini da carenasgio, in guisa da poter riparare, oc- 
« correndo, anche le navi più grandi. Qui, a Napoli, 
« vi 6 tutto per poter riparare e nel minor tempo 
« possibile qualunque avaria che può incogliere ad 
« una nave, qui vi sono ingegneri navali di grande 
« valore ed esperienza, qui vi è una classe di operai 
« intelligentissima e laboriosa, qui vi sono i più im- 
« portanti opifici d’Italia per la costruzione e ripa- 
«razione delle macchine, ma qui solo, fra tutti i 
« grandi porti d’Italia, con grande vergogna del Go- 
« verno, mancano i bacini di carenaggio ». La rela- 
zione Saredo conferma l'esattezza delle severe pa- 
role dell’attuale ministro dei lavori pubblici. « ... Ai 
e bacini di carenaggio previsti fin dal 18809, non si 
« pose mano che nel 1900, e siccome à lavori non ri- 
« chiederanno meno di quattro o cinque anni, il 
« porto di Napoli non potrà essere dotato di bacini 
« prima del 1905 ». 

Altri cinque anni! Né basta ancora: considera la 
relazione: « Così è accaduto che, per colpa un po’ di 
« tutti, mentre negli altri porti militari e mercantili 
« del regno si costruivano — dal 1860 al 1900 — ben 
« dodici bacini di carenaggio (2 a Genova, 6 a Spe- 
e zia, 2 a Venezia, 1 a Livorno, 1a Taranto), a Na- 
« poli, porto mercantile e militare insieme, il bacino 
« di carenagqio rimanera ed è tutt'ora un desiderio ». 

Eccellenza Saredo, grazie dal profondo del cuore 
per il suo leale linguaggio, improntato a ligure e 
schietta ruvidezza. | 

« Ma ad altre opere, il cui bisogno e la cui urgenza 
a non sono meno sentite, è d’uopo che il Governo 
« provveda zs, 

Dopo di avere esposta l’importanza del servizio 
postale a Napoli, la relazione dice: « … è ditlicile 
« farsi un’idea esatta dello stato di completo abban- 
« dono, delle condizioni non solo insufficienci ma ad- 
« dirittura indecenti, in cui quell’utficio (postale) è 
e tenuto. Fino a due anni fa esso funzionara in un 
« lurido locale preso in affitto dalla Società dei ma- 
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« gazzini generali. Nel dicembre 1900, la Società si 
< rifiutò di rinnovare l’affitto,ed in mancanza di me- 
« glio l’ufficio andò ad occupare una parte dei capan- 
« noni costruiti dalla Società delle strade ferrate del 
« Mediterraneo pel servizio di collettame delle merci, 
« e là è rimasto. 

« Così in mezzo al traffico del carbone, sulla ban- 
« china più frequentata del porto, sempre nella pol- 
« vere e spesso nel fango, e talvolta sotto la pioggia, 
« a ridosso della Villa del popolo e perciò a contatto 
« della parte più pericolosa della popolazione di Na- 
« poli si eseguisce l’imbarco e lo sbarco di migliaia 
« di sacchi di corrisnondenza estera, importantissimi, 


Al timone in navigazione. 


« non solo per il loro numero ma anche per gl'ingenti 
« valori che contengono, 

« Così in un capannone da merci, coperto da una 
« semplice tettoia di zinco, che non ripara dal freddo 
e nell'inverno e che l'estate s'infuoca, con feritoie 
« che tengono luogo di finestre, senza vetri, senz'ac- 
g qua, senza latrine, i capitani ed uffiziali esteri 
« dànno e ricevono la consegna della valigia po- 
« stale — che dura talvolta parecchie ore — dagli 
« impiegati del Governo italiano, non risparmiando 
« le rimostranze per uno stato di cose che non ha ri- 
« scontro în nessun altro porto ». 

In nessun altro porto! Voi che lanciate facil- 
mente le accuse, leggete e meditate queste pa- 
role. E la vergogna dell’ abbandono del servizio 
postale internazionale è vecchia, fu in tempo ri- 
velata; dal 1596 fu compilato un progetto per- 
la costruzione di un ufficio postale sul molo tra- 


pezoidale, molte promesse furono fatte, nulla però 
fu eseguito. 

Napoli non ha un ricovero per gli emigranti, 
mentre da quel porto quasi 100,000 italiani ogni 
anno partono per ie Americhe, trascinando per le 
vie della città il doloroso spettacolo della miseria 
del proletariato delle campagne. 

Abbiamo leggi e regolamenti che colpiscono diret- 
tamente ed esclusivamente gl’ interessi del porto di 
Napoli: alludiamo alla legge sulle tasse marittime 
che volle colpire le bandiere straniere nel commercio 
di scalo, e venne a danneggiare Napoli: « quel porto 
« se non può per molti anni ancora, aspirare a dive- 
« nire un gran porto di traffico perchè non 
« ha allespalle una vasta regione consuma- 
« trice, ma per la sua speciale posizione nel 
« Mediterraneo, può avere un importante 
« sviluppo pel commercio di scalo, special- 
« mente ora che l’intensivo progresso degli 
e scambi fra l’Europa e l'Oriente avvia pel 
« canale di Suez un numero ognor crescente 
«di vapori, alcune delle più importanti 
« Compagnie estere di navigazione hanno 
« scelto Napoli come porto di scalo fra il 
« Nord-Europa e le regioni oltre il canale 
« di Suez. Si ha così un movimento di circa 
« 22() piroscafi ogni anno, per un totale di 
« quasi 700,000 tonnellate che in quest'ul- 
« timo anno, ad es., hauno portato a Na- 
« poli oltre 43,000 passeggieri, dei quali 
« più che 4000 sbarcarono e quasi 3000 
e imbarcarono ». 

Una legge provvida avrebbe dovuto favo- 
rire questo movimento di scalo; al contrario 
«l’articolo 23 della legge 28 luglio 1896 
« pare invcce fatto apposta per allontanare 
« dai nostri porti questi approdi delle grandi 
« Compagnie di navigazione. Esso impone infatti 
« una tassa di lire 14 per ogni passeggiero e di 
« lire 5 per ogni tonnellata di merci, negli stessi casi 
« in cui la legge francese non stabilisce che un diritto 
« di una lira e per tonnellata di merci. Presso di noi 
« una nave che imbarchi o sbarchi una quantità di 
« merci superiore al quinto del suo tonnellaggio deve 
« pagare l’intera tassa, se non eccede il quinto ne 
« paga la quarta parte. 

« In Francia la tassa è strettamente proporzionale: 
« per lo sbarco o imbarco di una quantità di merci 
« uguale alla metà del tonnellaggio si paga la metà 
« della tassa; per lo sbarco del quarto la quarta parte 
« di essa, per il decimo un decimo. 

« La tassa che è di lire 1,40 per ogni tonnellata di 
« registro in Italia, è di lire 1 in Francia. 

«In Italia, quando la nave sbarchi o imbarchi sol- 
« tanto passeggieri, ha facolta di pagare, invece della 
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« tassa di ancoraggio, il diritto di lire 14 per ogni 
« passeggiero, in ogni altro caso il passeggiero per 
«riguardo alla tassa, è calcolato come quattro ton- 
« nellate di merci; in Francia invece, ove si calco- 
« lino le operazioni d'imbarco e sbarco sulla stazza, 
« ogni passeggiero imbarcato e sbarcato è ritenuto 
« equivalente ad una tonnellata di merci. 

« La differenza, come ognuno vede, é assai sensi- 
« bile e la naturale conseguenza è che l’approdo nei 
« porti italiani è ridotto ai soli casi necessari, e che 
« talune linee, come l’ Orient-Line, che sono co- 
« strette a far scalo a Napoli pel servizio postale, 
«non fanno assolutamente operazioni di merci. » 

Le conseguenze del sistema delle nostre tasse 
marittime saranno dannose per tutti i porti 
italiani, dirà qualcuno a questo punto: ah no, 

il porto di Napoli è quello più colpito: ascol- 
tate l'inchiesta: « E poiché il danno che ne 
« deriva non colpisce tanto i porti di grande 
e traffico come Genova, nei quali il largo mo- 
e vimento d' imbarco e sbarco delle merci, 
« rende meno. sensibile l’aggravio della tassa 
« di ancoraggio, quanto i porti, come quello di 
« Napoli, in cui il traffico è minore, e maggiore 
« è il commercio di scalo, per ciò è che nell’av- 
« visare ai mezzi, con cui sollevare le condi- 
« zioni di questa grande città, non ha potuto 
« questa Commissione non mettere in evidenza 
e quest'altra causa di depressione; tanto più che 
e il rimedio non importerebbe un grave sagri- 
« ficio allo Stato, e questo in ogni modo sarebbe 
« abbondantemente compensato dall’ aumento 
« dei traffici e dai maggiori proventi che per 
« diverse vie ne ritrarrebero le entrate fiscali. » 

Ah, deputati di Napoli che votaste per la 
legge del 1896; ombra del Conte di Cavour, 
grande morto che riposi nel mausoleo di San- 
tena, quanto sarebbero necessarie le larghe tue ve- 
dute, il tuo ardimento economico! 

Adunque il sistema delle tasse marittime è esi- 
ziale per il porto di Napoli: ma non è tutto; nel 
campo dei regolamenti il potere esecutivo ha pure 
adottato norme che offendono gl'interessi di Napoli 
senza che un’alta ragione d’interesse nazionale po- 
tesse giustificare il danno a carico di una città. 

Il regolamento per l’esecuzione della legge della 
emigrazione è recente; questo regolamento, e fu com- 
pilato mentre funzionava la Commissione d'inchiesta 
a Napoli, « impone alle navi addette al trasporto 
« degli emigranti di far tutte le provviste e forni- 
« ture loro necessarie prima di procedere all’ im- 
« barco dei passeggieri, e riesce di non poco nocu- 
« mento a Napoli, dappoiché partendo i piroscafi da 
« Genova, che è capo-linea, essi, per non trattenersi 
«a Napoli più di un giorno (cosa che sarebbe ne- 


« cessaria per ottemperare alla ricordata disposi- 
« zione del nuovo regolamento) preferiscono far tutte 
« le provviste e forniture a Genova, ciò che decima 
« i grandi guadagni che Napoli potrebbe ritrarre dal 
« movimento degli emigranti. » 

Noi quindi assistiamo a questo strano spettacolo 
che piroscafi i quali partono vuoti da Genova e ven- 
gono a Napoli a guadagnare il nolo, devono di re- 
gola, per una disposizione del regolamento, dare un 
utile ai fornitori di Genova e non già a quelli di 
Napoli. Ah, le grasse terre della Campania non sono 
più neppure esse all’altezza della civiltà moderna? 
I legumi, le patate, le paste che servono per le 
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provviste di bordo non possono essere acquistate a 
Napoli? Dio mio, comprendo e giustifico tutte le mi- 
sure preventive a pro degli emigranti, ma la virtù 
principale dell’amministrazione è quella delle tran- 
sazioni: il grande Romagnosi, che, fra parentesi, si 
dava a studiare ai giovani impiegati dell’ antico 
Regno delle Due Sicilie, e che ai miei tempi studiai 
pure io, fra le massime fondamentali del diritto am- 
ministrativo, poneva quella che in ogni atto di am- 
ministrazione deve cercarsi di ottenere il massimo 
bene generale col minimo danno particolare. Non mi 
sembra che questa massima del Romagnosi sia stata 
tenuta presente. Qui mi assicurano che un deputato 
di Napoli porterà alla Camera la questione del re- 
golamento per I emigrazione. Dio lo voglia, e che 
l’art. 154 sia modificato. 

La litania dei mali del porto di Napoli non è fi- 
nita: abbiano pazienza i lettori, la colpa non è mia, 
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è dell’ inchiesta Saredo che ha voluto vedere il fondo 
di molte cose, prima nascoste ed ora liberamente 
discusse, grazie alla bella edizione dei due volumi 
a larghi margini, ditfusi signorilmente nella mia 
città. 

Dice adunque l’inchiesta: « Un altro mezzo per 
« favorire lo sviluppo dell’attività del porto di Na- 
« poli sono le concessioni, opportunamente fatte, delle 
« aree disponibili. 
« Nella costruzione del porto di Napoli, per ra- 
gioni idrografiche, le nuove banchine delle calate 
« Porta di Massa e Villa del Popolo, dovettero es- 
« sere fondate molto lontano dalla via Marina, giac- 
« chè la profondità delle acque lungo l’antica spiag- 
« gia era insufficiente alle esigenze della navigazione 
« ed all’accosto delle navi. Si ebbe così il vantaggio 
« di una forte economia nell’escavazione e si crea- 
« rono ampi piazzali, esuberanti ai bisogni ordinari 
« del commercio attuale e fors'anche del futuro. 
« Le aree disponibili lontane dal ciglio della ban- 
china potevano quindi, senza danno del commercio 
marittimo, essere adibite per facilitare lo svolgi- 
mento di industrie, le quali, legate al movimento 
marittimo, avrebbero trovato, in prossimità del 
porto, agevolazioni non comuni al proprio svolgi- 
mento ed avrebbero potuto contribuire all’ incre- 
mento commerciale della città. 
Dunque il porto di Napoli aveva aree disponibili, 
senza alcuna tema di danni per il commercio pre- 
sente e futuro. Naturalmente ogni buon cittadino 
crederà che l’amministrazione abbia cercato di age- 
volare l’utilizzazione di quelle aree, di far sorgere 
su quelle vaste lande depositi, opifici, officine, ecc., 
un’area in prossimità del porto, quale tesoro per il 
pubblico e per i privati!... Ma, qualcuno dirà, che la 
solita accidia napoletana, ecc., non fece usufruire il 
commercio degli spazi disponibili. No, mi perdoni 
questo qualcuno, l'inchiesta, propria essa, dice a tal 
proposito: « ...Da alcuni anni molte domande furono 
« presentate alla Capitaneria di porto per conces- 
« sione di occupazione di suolo allo scopo di co- 
« struirvi baracche e tettoie per deposito di merci. Se 
«non che molti di questi progetti, la cui esecuzione 
« sarebbe riuscita utile allo Stato ed al commercio, 
e hanno dovuto essere abbandonati per non avere ot- 
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«tenuta l'adesione dell amministrazione finanzia- 
« ria.» E non sono queste vaghe affermazioni: la 
relazione accenna a fatti precisi: « Basti accennare 
« alle domando della ditta Pasquale Balsamo per 
«una segheria meccanica a motore elettrico (che 
« per la vicinanza alla grande officina avrebbe po- 
« tuto avere la forza motrice a prezzo assai tenue) 
« che avrebbe portato 1ncremento non solo al com- 
« mercio di legname, ma dato anche impulso alle- 
« sportazione di molte qualità di legnami nazionali; 


« della ditta Musso per costruzione di vasche per 
« la conservazione ed il commercio del pesce vivo; 
« della impresa viveri della R. Marina per im- 
« pianto di vasti magazzini di rifornimento per 
< l’armata. Nè ebbe miglior fortuna un progetto di 
« piano regolatore per le concessioni intese a creare 
«magazzini di deposito ed imballaggio dei prodotti 
« del suolo per facilitarne la esportazione. » 

Se queste cose non fossero scritte in una inchiesta 
fatta dal Presidente del Consiglio di Stato, non sa- 
rebbero credibili. Dunque, in Italia, non già a Mas- 
saua o ad Assab, ma a Napoli, proprio a poche ore 
dalla capitale, per l'opposizione dell'amministrazione 
finanziaria, che come vedremo non è poi giustificata, 
non è permesso di utilizzare per l'industria le aree 
disponibili nel porto, mentre ciò è permesso, è favo- 
rito, è incoraggiato in tutti i porti del Regno. Dun- 
que, a Napoli, non è permesso per l’opposizione del- 
Vamministrazione finanziaria, neppure di compilare 
un piano regolatore per le concessioni intese a creare 
magazzini di deposito ed imballaggio dei prodotti 
del suolo per facilitarne l'esportazione. 

Ma, è possibile che perduri questo sistema? Eccel- 
lenza Morin, Ella qui ha fama di uomo integro ed 
energico, spetta a Lei l’amministrazione della ma- 
rina mercantile, ossia l’amministrazione degli inte- 
ressi marittimi, e di questi appunto si tratta; prenda 
Lei a cuore questa incresciosa questione delle con- 
cessioni nel porto di Napoli, non è argomento questo 
delle piccole pratiche di ufficio, è alto e solenne ar- 
gomento d’interesse della prima città d’Italia, è un 
atto di governo, un atto politico che noi invochiamo, 
e faccia cessare questo stato di cose che troppo a 
lungo è durato. 

Ma, proseguiamo: « Le poche occupazioni che ora 
« si vedono son quelle che non avendo carattere di 
« concessioni a lunga durata, ma di licenze pre- 
« carie, poterono essere consentite dall’ autorità 
« finanziaria locale. Sorsero così delle grandi ba- 
< racche di legno a custodia di merci e special- 
« mente di legnami, ed ultimamente anche un de- 
« posito di derrate alimentari, questo esclusiva- 
« mente pel rifornimento delle grandi navi, spe- 
« cialmente estere, che frequentano il porto. » 

Dunque l’autorità finanziaria locale concede, l’am- 
ministrazione finanziaria centrale nega. In .verita, 
mai piucchè ora fu dimostrato l’assurdo del sistema 
di amministrazione dei nostri porti. Un'autorita lon- 
tana, deve disporre, dare ordini, danneggiare gl’ in- 
teressi del porto, e le autorità locali devono ubbidire. 
Questa volta, pur troppo, siamo noi Napoletani a 
provare le delizie del sistema. 

Leggete ancora: « Ma anche a queste licenze tem- 
a poranee l’amministrazione delle gabelle si era mo- 
« strata contraria, tanto da inibire nuove concessioni 
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« e da ordinare la cessazione di quelle giù avvenute, 
« E così, per quanto ebbe a dichiarare la Capitaneria 
« di porto, dovrebbero fra poco essere rase al suolo 
« diverse di quelle costruzioni e fra esse quella per 
e Pacennato deposito di viveri e forniture (ditta Api- 
« cella-Pollio) sistemata da poco più di un anno col 
« consenso dell’ Intendenza di finanza, in un solido ed 
« elegante manufatto in legno e muratura con di- 
< spendio non lieve. » 

Sunt lacrymae rerum! — In verità che simili cose 
non si crederebbero possibili! Ma dunque l’ ammini- 
strazione delle gabelle, quella lontana, vuole che le 
aree del porto di Napoli siano un deserto; ma se le 
autorità locali, la Capitaneria, l’ Intendenza accor- 
dano le licenze, perchè l’autorità centrale deve ordi- 
nare la demolizione di opere costruite con dispendi 
non lievi, che contribuiscono allo sviluppo del movi- 
mento del porto? Quale il recondito motivo di que- 
st'ostilitá preconcetta in danno del porto di Napoli 
che spinge le Gabelle fino ad ordinare d’ inibire di 
massima le nuove concessioni, e ciò contro le dispo- 
sizioni che vogliono sia ogni domanda esaminata sin- 
golarmente ? 

Ricorriamo per la spiegazione all’ inchiesta: a pro- 
posito della demolizione del deposito viveri, della 
ditta Apicella e Pollio, pretesa dalle Gabelle, la re- 
lazione Saredo, osserva: « À Genova tali depositi di 
« viveri ne hanno la « Navigazione Generale » la 
« « Veloce », ed altri minori, sono situati al punto 
« franco e nella darsena municipale. Ma a Napoli, 
« ove non esiste il punto franco, perchè ceduto alla 
« Società dei magazzini generali, nè havvi una dar- 
« sena municipale, non sarebbe giustificato il negare 
« od annullare le concessioni di aree demaniali, non 
« essendo giusto, come nota opportunamente la Capi- 
« taneria di porto, che in un porto italiano si am- 
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« metta l'esercizio di un largo servizio di riforni- 
« mento, cd in un altro lo si neghi del tutto, tanto 
e più quando la negata concessione danneggia non 
« tanto gl interessi di uno o più commercianti, quanto 
« gli interessi generali del porto per le esigenze delle 
« grandi nari estere che qui fanno scalo ed alle quali, 
» si è innanzi dimostrato, v’ è grande interesse a fa- 
« cilitare in tutti i modi, i frequenti approdi. » 
Eccellenza Saredo, la Lega Navale le manda i 
più vivi ringraziamenti per le nobili sue parole. Le- 
viamo di mezzo la questione della uguaglianza di 
trattamento fra porto e porto italiano; questo male 
dovrà cessare, perchè la coscienza pubblica lo vuole, 
ma Ella, Eccellenza, ha portato un valido, anzi vali- 
dissimo contributo alla campagna che la Lega Navale 
ha iniziato per la riforma delle leggi che regolano i 
servizi dei nostri porti. Quando il presidente del 
Consiglio di Stato rivela disuguaglianze di tratta- 
mento fra porto e porto e svela che I «opposizione 
e dell’Amministrazione delle gabelle non può trovar 
e fondamento nè nel timore di contrabbando, né in 
« ragioni di mancanza di spazio » e fa voti, a nome 
della Commissione d'inchiesta, che l’ « Amministra- 
« zione delle finanze, fin dove non sono compro- 
« messì gl’interessi fiscali dello Stato, anzichè intral- 
« ciare, concorra a facilitare lo sviluppo economico 
« della città, favorendo specialmente coloro che in 
« un periodo d’indifferenze e di atonia generale, cer- 
«cano di aprire la via a quegli investimenti nei 
«commerci e nelle industrie, che sono purtroppo a 
« Napoli così rari », la demolizione del sistema at- 
tuale di amministrazione dei nostri porti è completa. 
E per oggi, basta. Altri incresciosi argomenti tro- 
veremo nell’inchiesta Saredo; che si connettono a 
gravi questioni che meritano pure di essere discusse 
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A proposito della Direzione Generale degli Arsenali 


Caro Argus, 


AMIHIEDO alla tua cortesia un po’ di spazio 
Që nella Lega Navale, tanto amorosamente 
da te diretta, per rispondere all'egregio 
Crane circa la spiegazione da lui data 
sul Beer del regolamento Bettòlo per gli arse- 
nali marittimi. Egli scrive: 

« ...il Consiglio di Stato ricusò di ratificare’ il 
regolamento Bettolo perché nelle aziende industriali 
chi dà l'indirizzo è una persona essenzialmente tec- 
nica; non può dunque essere un ammiraglio. » 


Ora, il volere considerare un arsenale militare 
come un privato parmi cosa non consigliabile, razio- 
nalmente parlando. Sebbene noi siamo fantori del 
metodo industriale da applicarsi ai nostri stabili- 
menti marittimi, non possiamo però, pensatamente, 
confondere l’una cosa con l’altra. 

Il metodo è una parte di esperienza e d'intelletto 
che ognuno porta nell’arte sua, nel suo ufhicio; se- 
guire un metodo significa accettare i principî sui 
quali si fonda, ma non copiare pedissequamente le 
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particolarità materiali che i principî palesarono. 
È chiaro? 

Ma poi, per restare nell’argomento nostro, quale 
persona è più adatta di un ammiraglio, l’uomo della 
guerra navale per suo ufficio, per arte sua, a coor- 
dinare le direttive per l’esecuzione della nave da 
battaglia che dovrà portare alla vittoria? Non bi- 
sogna confondere il concettore, il coordinatore con 
eli esecutori della nave: il nostro egregio contrad- 
dittore pare che astragga da questa considerazione 
che per noi è di capitale momento e che nella marina 
inglese trova una larga applicazione. Colà il genio 
navale è composto di pochissimi ufliciali, elevatis- 
simi materialmente e moralmente; essi non sono i 
concettori, i coordinatori ma i semplici esecutori delle 
idee degli ammiragli; essi non sono stornati dal loro 
compito, come avviene da noi, dalle funzioni am- 
ministrative: colà, ripeto, le cose non sono confuse 
e portano a risultati ottimi con metodi semplici. 

Poi, è bene dire ed è bene si sappia che in maria 
gli ufficiali di stato maggiore sono tecnici; anzi 
tecnici per eccellenza, date le specialit in cui si 
suddividono, ed anche perchè sono essi che sono 
chiamati ad azionare il mezzo bellico di fronte al 
nemico, ad assumersi la responsabilità della giornata 
innanzi al paese e alla storia. 

Ma non sono questi i punti salienti della qui- 
stione: avremmo potuto passarci sopra senza consi- 
dararli — il nocciolo di essa, invece, 6 ben altro. 

Intanto se la crisi ministeriale che travolse l’am- 
miraglio Bettolo non fosse sopraggiunta, siamo con- 
vinti, e con noi crediamo anche l’egregio Crane, che 
il regolamento di cui si discorre, avrebbe avuta la 
ratifica del Consiglio di Stato. Poi bisogna sapere 
che nella prima edizione del rogolamento si ammet- 
teva che Direttore generale di arsenale potesse es- 
sere un ufficiale ammiraglio o un ispettore del genio 
navale. Quest'ultimo però avrebbe potuto essere in 
carica in alenni arsenali (Napoli, Venezia) ma non 
in tutti. 

Di qui si vede come non si pensasse che un am- 
miraglio non fosse tecnico, perché negli arsenali 
più importanti sarebbe stato lui il direttore ge- 
nerale. 

Crediamo di poter dire, dall’articolo del signor 
Crane, ch'egli avrebbe volentieri accettato il rego- 


lamento Bettolo, così com'era nella prima edizione, 
ma allora la sua critica, circa il tecnicismo o meno 
dell'ammiraglio, apparirebbe parziale non potendosi 
ammettere ch’esso abbia valore solo quando è con- 
sona ai suoi desideri, cioè, quando vorrebbe per di- 
rettore generale un ispettere del genio navale. 

Ma la causa vera del naufragio del progetto Bet- 
tolo deve essere ricercata nella particella o che 
soppressa con quel che la seguiva, nella seconda 
edizione del ragolamento in discorso, ha fatto, allora 
soltanto e non prima, conoscere come fosse consi- 
gliabile, per ragioni facili ad intendersi, di lasciare 
immutata la nostra organizzazione del lavoro d’ar- 
sonale. 

Ed ora una dichiarazione: Nello studio da noi 
intrapreso sull’amministrazione marittima, non ci 
muove idea alcuna estranea al bene della marina. 
Non desideriamo tentar colpi miranti e ferire più 
luna che l’altra parte della nostra organizzazione; 
non desideriamo provocar polemiche e dibattiti in- 
fruttuosi. Scopo precipuo nostro è di far conoscere 
al pubblico alcuni mali del nostro mondo marittimo, 
e al tempo stesso che non presumiamo di essere 
sampre fortunati nel proporre i più adatti rimedi, 
così siamo ben lungi dai pregiudizi, e dalle picco- 
lezze umane che spesso affettano le corporazioni, 
piccolezze e pregiudizi dai quali il nostro cuore, 
pieno ancora di idealità, rifugge per mantenere im- 
macolata la bellezza della idea (1). 

Ti ringrazio per l’ospitalità che vorrai accordarmi 


e mi dico 
tuo aff.mao 
DERIK. 


(1) I lettori, al pari di noi, troveranno forse che in queste 
colonne una tale dichiarazione pnò parere supertina. 


LA DIREZIONE. 


ERRATA-CORRIGE. 


Nell'ultimo fascicolo della nostra Rivista nell'articolo «A 
proposito della Direzione Generale degli Arsenali » è stato 
stampato: « L'armata considerata dal suo stato economico.... 
non è altro che un'azienda industriale.... » 

Si deve leggere invece : 

« L'arsenale, considerato dal suo lato economico.... non è 
altro che un'azienda industriale: ora in tutte le aziende in- 
dustriali chi dà l'indirizzo è una persona essenzialmente tee- 
niea: non può dunque essere un ammiraglio... » ecc, 
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La trasformazione della flotta turca. 


Un lavoro di grande interesse si sta ora compiendo 
a Genova relativo alla ricostruzione della nave da 
guerra turca Messoudjeh. Giova ricordare che la sua 
nave sorella, il Mendouhje, che tu acquistata per la 
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marina inglese all’ epoca della guerra russo-turca e 
ribattezzata il Superbo, fu provvista di un nuovo ar- 
mamento nel 1890, e d’un nuovo apparato motore, con- 
servando però la sola elica esistente in origine. 

Le autorità turche però decisero di avere ad ogni 
costo la nave modificata a doppia elica, ed i signori 
Ansaldo di Genova, a cui fu affidato il lavoro di ri- 
costruzione, hanno eseguito le necessarie modificazioni 
in un modo ve:amente radicale (substantial). 
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Con una nave non costrutta in origine per una 
doppia elica, l'applicazione dei sopporti ad una poppa 
che non era specialmente rinforzata o costrutta per 
riceverli, è verosimilmente origine di debolezza, ne- 
cessitando l'adattamento di una rigida copertura sugli 
assi, prolungantesi dai sopporti a V fino all anello 
posteriore del tubo di poppa, in modo da fissarli sal- 
damente allo scafo e da evitare qualsiasi movimento 
di avanti-indietro. Ma, come si vedrà dalle figure 1 
e 3}, nel caso del Messoudjeh, si è tratto profitto della 
esistente apertura d'elica per avvicinare fra loro i due 
propulsori, riducendo così, per quanto è possibile il 
rapporto dei bracci di leva (lereraye'. I sopporti di 
poppa hanno un'extra lunghezza di base di attacco 
allo scafo, ed il loro peso, nonchè quello delle tra- 
smissioni d'assi di poppa, essendo ben sostenuti dalla 
costola della sbarra sagomata a Lal basso della 03- 
satura di poppa, ne risulta una struttura rigidissima, 
che rese possibile di far a meno della copertura sugli 
assi, senza tema di qualsiasi indebita vibrazione e di 
movimento avanti-indietro dell’ossatura a V. 
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Il fondo, sia all’interno quanto all’esterno, fu con- 
statato essere nelle migliori condizioni, e la nave tu 
così perfettamente costrutta (dalle officine meccaniche 
del Tamigi nel 1874 — T'ham Iron Works) e con tale 
eccellente materiale, che quando sia completata sarà 
una nave di ottimo servizio, e tale si conserverà per 
molti anni. 

Il nuovo apparato motore consta di due serie di 
macchine ad inversione con quattro cilindri a triplice 
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espansione della forza di 11,000 cav.-vap., il vapore 
essendo provvisto da sedici caldaie a tubi di acqua 
tipo Niclausse, disposte in quattro gruppi di quattro 
caldaie ognuno, 

Tanto le macchine quanto le caldaie sono state co- 
strutte dai signori Giovanni Ansaldo e C., nelle loro 
officine a Sampierdarena, presso Genova, ed è ben noto 
che questa è la prima serie di macchinario costrutta 
in Italia, il cui materiale (fatta eccezione pei grandi 
assi e pei tubi di caldaia) è stato prodotto nel detto 
paese, l'acciaio fuso e malleabile, come pure la ghisa 
malleabile essendo provvisti dalla nuova acciaieria dei 
signori Ansaldo, ed i bronzi speciali dalla loro fonderia 
di metalli gialli, amendue situate a Cornigliano Li- 
gure. 

L'armamento è dato dai signori Wickers, Sons e 
Maxim Ld., e consta di due cannoni a retrocarica 
da 9,2 pollici a nastro di 45 calibri; dodici cannoni 
a retrocarica ed a tiro rapido da 6 pollici, pure a 
nastro e di 45 calibri; quattordici cannoni a tiro ra- 
pido da 3 pollici; dieci cannoni a tiro rapido da 6 lib- 
bre e due da tre libbre; ed inoltre due cannoni leg- 
gieri da sbarco, col loro carreggio. 

I cannoni da 9,2 pollici sono montati su di una 
piattatorma girevole sopra il ponte, portante uno 
scudo completo di piastre d'acciaio indurito della 
grossezza di 6 pollici nella parte anteriore, e di3 pol- 
lici nella parte posteriore, e sui fianchi. I dodici can- 
noni da 6 pollici sono posti nella cittadella e sono 
incavalcati su affusti a perno centrale, che portano 
uno scudo semicircolare formato da una piastra di 
acciaio indurito della grossezza di pollici 4 ‘4, il 
quale scudo chiude completamente I RAEE pel 
cannone. 

La nave ed il suo macchinario sono completi. Si 
attende l’arrivo fra breve di un gruppo di altre navi 
per essere ricostrutte dai signori Ansaldo. Dette navi 
sono: VOrkanieh, VOsmanieh e 1 Azizieh, costrutte a 
Glasgow; il Mukadem-i-Hair, costrutta a Costantino- 
poli; ed il Malmoudieh, il Feth-i-Bulend, Y Avni-Illah, 
ed il Muin-i-Zaffer, costrutti a Blackwall. Queste tre 
ultime ed il Mukadem, debbono essere riattate com- 
pletamente e provviste di nuove macchine e caldaie, 
mentre le altre quattro debbono essere soggette ad un 
nuovo esame generale, e provviste di un nuovo arma- 
mento. 

Il principale armamento delle navi più grandi con- 
sisterà di un cannone da 8 pollici, a nastro, alla 
prora, di un cannone da 6 pollici, a nastro, alla poppa, 
ed otto da 6 pollici nella cittadella, mentre l ar- 
mamento ausiliario include otto cannoni da 3 pol- 
lici. 

Se questo progettato lavoro è completato, tarà cer- 
tamente della ricostrutta flotta turca una forza su cui 
poter contare, purchè convenientemente provvista di 
personale e ben conservata, come dovrebbe essere se 
ha da dar prova effettiva di buon servizio. 
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Un nuovo telegrafo per le Set? Eoo 2: 
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Al Ministero della marina sono stati eseguiti d 
esperimenti con un nuovo telegrafo senza pile del 
signor Andrea Chiesa, destinato specialmente a sosti- 
tuire i trasmettitori elettrici e meccanici che funzio- 
nano fra il palco di comando di una nave e le mac- 
chine, $ 

L'inventore, preoccupato del fatto che gli apparec- _ 
chi attualmente in uso sulle navi per la loro com- 
plicazione vanno soggetti ad inconvenienti non lievi, 
ha costruito un apparecchio che impiega per la tra- 
smissione di un comando, compresa la relativa ri- 
sposta, dai cinque ai sei secondi, e tutto ciò mercè 
un impianto assai semplice e di facile manutenzione. 

II nuovo telegrato, a differenza di quelli attual- 
mente in uso, può avere numerose applicazioni; può 
funzionare a coppie e a gruppi di due e più appë- 
recchi ed è applicabile così a terra come a bordo, -. 

Il Ministero della marina ha ordinato alcuni cam- 
pioni del nuovo telegrato, che sarà esperimentato adesso 
anche dal Ministero della guerra. 


La R. Nave Coatit. 


Quando questo fascicolo vedrà la luce la R. Nave” 
Coatit sarà giunta a Spezia, speriamo, senza gravi 
avarie. 

Diciamo ciò perchè questa povera nave pare perse. 
guitata dalla iettatura. 

Nell'ultima prova di macchina essa ha perduto una 
elica, nella penultima pare che abbia dovuto rientrare 
per la rottura di un pressastoppa di un'asta di stan- 
tuffo, nella terz'ultima ebbe rotto alcuni tubi del 
condensatore e perciò si aveva acqua salata nelle 
caldaie. 

In altre prove antecedenti non si potè raggiungere 
il prescritto numero di giri per le eccessive vibra- 
zioni delle paratie, in altre prove ancora si riscon- 
trarono gravi difficoltà nella manovra di macchina, 
specialmente pel movimento d’indietro... e pare che 
basti. | 

Pare che si siano avute preoccupazioni per questa 
traversata del Coatit da Napoli a Spezia, e si è de- 
ciso di tarlo scortare dal rimorchiatore Atlante, 

Queste notizie, che ameremmo fossero smentite, sono 
tanto più gravi in quantochè il valore militare del 
Coatit è nullo se la macchina funziona male giacchè 
questa nave doveva volare (!) sui mari con velocità 
di 23 miglia all'ora! 


Cav. GAETANO RIMASSA, gerente. 


Comand. A. M. MASSARI Me 


nale per Brevetti d’ invenzione. — Rappresentanze. — 
ROMA, Via della Vite, 74. 


Roma, 1901 — Tipografia E. Voghera, e a 
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FABBRICA = AZIONALE 


ACCUMULATORI ELETTRICI 


“ Brevetto TUDOR ,, 
GENOVA — Corso Ugo Bassi, 26 — GENOVA 


>< 
La piu grande e rinomata Casa del genere, esistendone 
11 Fabbriche in Europa 
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Da Dodici anni si installarono e funzionano in Italia oltre: 

220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 l'una — 30 Batterie a respul- 
sione per tram, battelli, funicolari, regolazione e distribuzione di forza mo- 
trice. — 50 Batterie per eccitazione, saldatura, areostatica, galvanoplastica ed 
altri usi — 30 Batterie sostituite ad altri sistemi. 

DIPLOMI D'ONORE A TORINO E COMO 
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| Ghed Jalian Reriew | 


90, Piazza delle Terme 
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E questa l’unica rivista inglese che si occupa di far conoscere in Inghil- 
terra ed in America tutto ciò che riguarda I Italia: politica, letteratura, scienza, 
arte, archeologia, industrie, agricoltura, commercio, ecc., ecc. Gli articoli di 
autori italiani sono tradotti da competenti scrittori inglesi. 

Finora hanno pubblicato articoli in questa Rivista gli Onorevoli CHIMIRRI, 
MOLMENTI, ÁRCOLEO, PINCHIA e Bovio, iCommendatori FIORILLI, BonI e CAPUANA; 
Argus, SPERA, PARISOTTI, F#RPAGLIOLO, AVENA, ZANOTTI-BIANCO, DEL GIUDICE, 
JERACE, PIERANTONI, MARCUTTI, GIURIA, le Signore GRAZIA PIERANTONI-MANCINI, 

. Marchesa TERESA VENUTI, FANNY ZAMPINI SALAZAR, MANTEA, E. MARTINENGO CE- 
SARESCO, S. NOBILI VITELLESCHI, oltre varii illustri stranieri e reputate scrittrici 


quali Lady CURRIE, M."° RUBINSTEIN, la Hox, MARGARET COLLIER, M. MACDONELL, 
A. Mac Manon, M. A. VIALLS, ecc., ecc. ` | 
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J. & A. NICLAUSSE | 


Società dei generatori di vapore inesplodibili - Brevetti Niclausse 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 
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Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse. 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripuli- 
mento, sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici 
nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le caldaie di Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia 
in uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in- 
tercambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
equilibrati dalla pressione. 

Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’u- 
scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 
essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niola 
hanno oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri 
accessori che quelli delle caldaie ordinarie e senza causare Ja benchè minima defor- 
mazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi appa- 
recchio. 

Sono di facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensioni ri- 
dotte e di poco peso; infine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 
delle navi da guerra. 

Sono messe in pressione con un'enorme rapidità e si comportano egregiamente 
nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza pas- 
sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati da pray fatte e dal funzionamento di piú anni d'installazioni. 
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La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Mis Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


5 A alli Cavalli Marina Germanica. i 
I i na rn Regio Chiatta elettrica « Charles-Martel» 100 Seram 
BEE e WS bes SE 20,200 Vedetta della corazz. « Marceau» — | Incrociatore « Freya » . 10,000 
1d id e Gloi DE 00 200 2 lancie a vapore di 10 m. (Cherbourg). Id. « Gazelle» . 7,000 
Ta id Kléber» ` 18000 Canotto Scuola Macchinisti (Tolone). Marina Portoghese. cavalli 
ea F4 « Kléber» . 50% Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). Steet, At ill laiti 
Id. «Marceau» | 14,000 Marina Russa. CIT SCT Reg EE 
Id. « Henri IV » . . 11,500 | Incrociatore « Variag ». 20,000 Marina Turca. Cavalli 
Incrociatore « Friant » 9,000 Corazzata « Retwisan » 15,000 | Corazzata « Messoudiheje » . 11,000 
« Davout» . 9,000 | Cannoniera « Khrabry » 3,000 Mari Gi i 
Corazzata « Requin » + 7,000 | Marina Italiana. Cavalli RR: acc et 
Incrociat.-torpedine « Fleurus» . 4,000 Corazz. « Regina Margherita». 19,000 | Incrociatore « Miitaka ». . 10,000 
Torpediniera « Téméraire » 1,500 Tneroc. corazzato « G. Garibaldi» 14,000 Id. « Tsuchima » . . o 
Rimorchiatore « Utile ». 1,000 Id. id. «F. Ferruccio» 14,000 Id. protetto « Yaeyama» 6,000 
WOREN S TR a wë re | Marina Spagnuola. Cavalli Marina Argentina. Cavalli 
Rimorchiatore « Travailleur » 1,000 | rana a rag Colon » a Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
e E Ferre | Vedetta « Navarra». . — Marina Americana. Cavalli 
militare di Tolone . 1,500 
Arsenale di Brest (illuminazione | Corazz. « Numancia » (caldaie ausiliarie). | « Colorado » incrociatore di 1° cl. 23,000 
elettrica) | 600 |, Id. «Princessa de Asturias » (id). e Pensylvania » id. id. . 23,000 
Chiatta a vap. della cor. «Suffren» 500 Tnerociatore corazz. « Cardenal Ximenez | « Charleston» . . 5 3 22,000 
Scuola Piloti « Elan » 500 | _ de Cisneros » (caldaie ausiliarie). « Georgia » corazzata . 19,000 
Rimorchiatore « Titan». . ‘500 | Scuola Torpedinieri (Cartagena). « Maine » id. e A . 16,000 
« Pholyphème ». 500 Marina Inglese. Cavalli | « Nevada» monitore . . . . +. 3,000 
Id. « Ercole » 3 500 | Incrociatore « Berwick » 22,000 | « Connecticut » monitore corazz. 8,000 
Id. « Menhir» . . 200 | Incrociatore « Suffolk » 22,000 | e 
Officine del Porto di Lorient». 250 | Cannoniera « Seagull » . 3,000 | Marina Chilena. Cavalli 
Chiatta elettrica « Carlemagne ». 100 | Sloop « Fantôme » 1,400 | Incroc. « Esmeralda » (Caldaie ausil). 
Cavalli Marina Mercantile. | Cavalli 
See 1,000 | Comp. gén. de Navivation H. P. L.M. VE, E00 
« Taillefer » 1,000 \ (Rimorchiatori del Rodano). « Galibier» . . ë 1,000 


« Pierre-André » car rgo- -boat 
« Steamer Morbihan » (Compag. 
gén. Transatlantique). 


1,000 | « Felix Faur » (Compagnie des Bateaux- 
i 700 ch. 
2,000 | Rimor. « Rënë-Andrë » id. e Marsellais » 


| Omnibus de Rouen) 


Compagnie gén. des Bateaux Parisien: 
35 battelli di 150 cav. ciascuno. 
— Nuova Flotta per l’Esposiz. del 1900. 


Due piroscafi Americani di 32 tonn. ciascuno e 30,000 cavalli. 


Marina da diporto. 


Yacht « Almée » (Sig. H. Heunier) 
Id. «Nemo» (Sig. M. Bauduin) 
Id. «Julie» (Sig. G. Meunier) 
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Yacht «President Carnot» (Sig.M.Sâtre) | Yacht «La Bacchante» (Sig. A. Meunier) 


Id. «S.t-Hubert»(Sig.C.de Langlade) Id. «Sequana » (Sig. E. Cauvin) 
Id. « Walkyrie » Sis. G. Eiffel) Id. « Neptune » (Sig. P. Curie) 
Id. «Elsie II» (Sig. Glandaz) 
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Agent generale per l'Italia: lui PIETRO MICHELI Figlio — GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 


4 3 Kg. 


| ' ERR Re Ki je PA Ke shka a nt 40. 


——— 


BT ABBONAMENTI 


N ke 
x Lies Un anno L. 10 me e ek A CN ee à LS 
Fat » a 14 (oro)  » —. ia» 7 (oro) 
"e CH abbonamenti decorrono dal 40 Gennaio e dal 1° réi Se non sono disdettí un 
E = prima della scadenza s'intendono di pien diritto rinnovati. 


ON è da molto tempo, e parve 
grande ardimento, una com- 
pagnia italiana, « La Ve- 
loce », iniziò un servizio ita- 
liano con discreti vapori di 
circa 4500 tonnellate e da 
14 nodi fra Genova e New 
f York; la « Navigazione Ge- 
ta Meliana », con ardimento che parve addiritura 
rim fece costruire per la stessa linea, cin- 
6 vapori da 5500 tonn. e pure da 14 nodi. Natu- 
le due linee sono esercitate a piena velocitá 
1te nei casi eccezionali. 
o della «Navigazione Generale Italiana» rap- 
resenta oggi il massimo sforzo della marina mer- 
+ cantile + si tratta di una compagnia, la 
è assicurata da sovvenzioni per i suoi 
d postali, di una compagnia antica, consolidata 
; e finalmente di un materiale che ha fruito 
“premio di costruzione e che godrà il premio di 
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nchè i due modesti servizi italiani avevano a 
Se concorrenza delle due grandi compagnie 
> che mantengono, su quelle medesime linee, 
vapori ad alta velocità, fra i più belli e 
li dell'Atlantico si poteva pensare che l’infe- 
y nostra era in certo qual modo giustificata. 
potenti compagnie, pure consolidate da tempo, 
rvenzionate, potevano tenere su quella linea, 
e della bandiera, tali vapori, che forse al: 


Rivista quindicinale illustrata SI NE | 
SC, Organo della “ Lega Navale Italiana, . 


SOMMARIO: Cominciamo a pensare all'avvenire (Giorgio Molli) — Lettere amministrative (Derik) — A questo fine compulsati (?) (Girolamo 
` Ze notamos — Il reclutamento dei nostri Ufficiali di mare (G: C.) — Le Grandi Flotte — L'ultima Campagna d' Istruzione del e Miseno » 
+ (Costantino Bergamini) — Le due scuole (Luciano Bolla) — Rassegna dell'estero (Jack la Bolina) — Avvenimenti e notizie, 
ioni: La R. Nave Città di Milano per la posa dei cavi telegrafici — Avviso russo Jenissei — Allievi dell’ Accademia in cutter — 
Allievi dell'Accademia che prendono l'altezza meridiana del sole — Allievi dell’Accademia Navale nei dintorni di Cristiania — Un allie y 
| dell’Accademia Navale en touriste — L'Avviso russo Jenissei visto di prua. A E 
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Tutti coloro che scrivono all’ Amministrazione della rivista La Lega 
Navale devono rivolgere la corrispondenza alla Tipografia vo- 
ghera, Corso d'Italia, n. 34 - ROMA. - Tutto quanto riguarda 
la Direzione dev' essere rivolto in Via Cavour, n. 57 - Ro i 
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| Cominciamo a pensare all' avvenire: SS 
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trimenti avrebbero dovuto passare in disarmo prov- ' 
visorio; mentre facendoli navigare, appunto per il 
lusso, la velocità, l'ottima fama dei vapori stessi, 
potevano attirare al Mediterraneo una corrente di 
passeggieri di lusso, la quale poteva rendere meno 
passivi, forse proficui quei viaggi! 

Ma oggi siamo davanti ad un fatto nuovo, ` 

Non è più il vapore gigante, velocissimo e di lusso 
— quale la marina mercantile nostra non può pos- 
sedere per troppe ragioni — che viene col favore di 
speciali circostanze ad imporsi nei nostri porti. Oggi 
è il vapore gigante economico — l’ultima espres- 
sione della modernità navale — che viene per com- ` 
battere, non già col fasto e la dispendiosa velocità, 
ma colla superiorità del suo impianto economico! 

Non è pure nemmeno New York l’obbiettivo, è . 
Boston. È una concorrenza nuova che sorge, che 
rappresenta una nuova iniziativa nello stesso ee 


a 4 LETTRES 
La « Dominion Line », éintrapresa sorta appunto . Lë 
per sfruttare l'assioma che il vapore gigante è più 
economico — sulle linee a traffico intenso — dar eg 
vapore minore. Il suo materiale conta ancora il 
Cambroman di 4900 tonn. ed il Vancouwer di 6200, 
tipi relativamente antiquati: possiede il Dominion di 
6600 tonn., tipo di transizione; ma col Canadà di 
8806 tonn., il New England di 11394, il Common- 
wealth di 13000, cui presto si aggiungeranno il Oo- 
lumbus ed il Labrador, due altri colossi di 13000 ` 
ed 11000 tonn. prossimi al varo, si è affermata nella Be i 
scelta del suo o materiale. ER 
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Ora questo materiale, costruito senza premi di 
costruzione e navigazione, appartenente ad una com- 
pagnia che non ha un soldo di sovvenzione, e tanto 
meno premi di navigazione, viene ad impiantarsi nei 
nostri porti. È segno adunque che gli stranieri cre- 
dono maturo il tempo, anche peri porti italiani, al- 
l’uso del vapore gigantesco ed economico. 


* 
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Qui non si tratta di servizi sontuosi, qui si tratta 
di servizi economici. | 

Mentre ad armatori italiani, le cui navi hanno il 
premio di costruzione e quello di navigazione, parve 
prudente non varcare il limite di 5500 tonn. peri 
loro nuovissimi vapori, ad armatori inglesi, senza 
premi di sorta, parve invece utile per quel medesimo 
servizio raddoppiare la portata e l’importanza dei 
vapori. 

Perchè una tale contradizione ? 

Da una parte e dall’altra vi sono degli uomini 
competentissimi nella direzione dei loro affari il cui 
obbiettivo è l’identico: evitare di fare affari cattivi, 
concluderne dei buoni se è possibile! 

Perchè avendo comune l’obbiettivo, identica l’a- 
zione, è tanto differente il metodo ed il mezzo? 

Non è solo nella nostra marina mercantile che 
vediamo questa specie di timidezza, quanto alle in- 
novazioni del materiale: la vediamo sebbene in modo 
meno acuto, in quella francese, in quella austriaca. 
Dove infine il maggior nerbo della marina stessa è 
formato da grandi compagnie sovvenzionate. 

Lungi da me l’idea d’insorgere contro le sovven- 
zioni postali che sono una necessità, per quanto però 
da noi sia ormai antiquata la forma colla quale le 
si applicano. Ma è pure un fatto che esse premono 
pesantemente poi sulle libere iniziative. 

Quando non concorrano circostanze speciali come 
in Germania ed agli Stati Uniti, dove la sovven- 
zione è utile spinta alle grandi velocità, e alla più 
alta selezione del materiale, rende estremamente 
conservatrici le compagnie di essa navigazione. 

In fondo il bilancio di una compagnia sovvenzio- 
nata è sempre principalmente basato sulla sovven- 
zione, ed il materiale tenderà a non eccedere di 
troppo le condizioni imposte dalle convenzioni stesse. 
Anche il materiale costruito per le linee libere finirà 
coll'essere in armonia al complesso dei servizi ai quali 
può essere chiamato, sulle linee sovvenzionate, e 
per dire tutta la verità, date le miserevoli condi- 
zioni di portata e di velocità richieste dalle conven- 
zioni postali italiane, le nuove costruzioni della «Na- 
vigazione Generale Italiana », nella loro modestia 


rappresentano una coraggiosa iniziativa, un notevo- 
lissimo progresso! 

A questo siamo dunque ridotti: a dover ammirare 
come coraggiosa iniziativa, da un punto di vista, 
quelle medesime costruzioni navali che, da un altro 
punto di vista, è pur forza giudicare troppo timide 
e modeste per il tempo! 

Da questo fatto paradossale non scaturisce che 
nel nostro sistema di incoraggiamento alla marina 
mercantile c’è qualcosa che non va? 

C'è qualcosa che invece di farci raggiungere lo 
scopo, cioè la costituzione di una grande marina 
mercantile, ce ne allontana? 

Neppure, da noi, sì consolidano prontamente le 
compagnie sovvenzionate, condannate a vita ane- 
mica; e quelle non sovvenzionate di tempo in tempo 
hanno bisogno di salvataggi. 

Il sistema attuale di sovvenzioni ha creato certo 
un dualismo d’interessi nella nostra marina mer- 
cantile, dualismo il quale in fundo non giova a nes- 
suno ; il sistema dei premi di costruzione non ha 
giovato all’industria delle costruzioni navali; quello 
dei premi di navigazione non ci ha dato che dei mo- 
destissimi carbonai. 

Siamo senza linee per 1' Estremo Oriente; su quelle 
del Sud-America perdiamo terreno; in quelle del 
Nord-America passiamo alla coda, i nostri servizi 
postali sovvenzionati per il Mediterraneo sono in- 
feriori a tutti quelli delle altre potenze... 
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Ma siamo anche prossimi alla rinnovazione delle 
convenzioni marittime, come a quelle delle conven- 
zioni ferroviarie. Tutto il grande problema nazionale 
dei trasporti dovrà dunque essere rinnovato. 

Quale campo di studi, di lavoro fecondo, per la 
nostra Lega Navale, che potrà affermarsi e rendersi 
utile al paese non fosse che come propaganda di 
fatti, e di idee. Propaganda per combattere pregiu- 
dizi ed anche oscure coalizzazioni di interessi, poi- 
ché interessi personali immensi sono impegnati nella 
partita, e molte istituzioni parassitarie si sono in- 
crostate su quel povero bilancio dello Stato dalle 
mammelle inesauribili, che per tanti anni furono 
succhiate fino a sangue in sovvenzioni postali a linee 
di navigazione derisorie, a ferrovie inutili e di puro 
scopo elettorale, con quel frutto pel paese che tutti 
oggi vedono! 

GIORGIO MOLLI. 
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Ancora della direzione generale degli arsenali. 


N una nostra prece- 
dente lettera pro- 
mettavamo di par- 
lare di due uffici, 
quello della Giunta 
di ricezione e di 
quello dei Contrat- 
ti, dipendenti en- 
trambi, diretta- 
mente, dalla Dire- 
zione generale 
d'arsenale. 

Avanti però 
d’intraprendere il 
discorso è necessario avvertire il benevolo lettore 
che abbiamo bisogno di tutta la sua buona volontà 
onde ci possa seguire sino alla fine. La materia trat- 
tante è poco attraente sicché, per la ragione stessa 
dell’argomento, saremo costretti ad entrare in parti- 
colari che potrebbero togliere la voglia di seguirci; 
mentre vincendo con debole sforzo la lieve resistenza, 
il lettore, potrà in ultimo comprendere la ragione 
e l'intenzione dello scritto. 


aa 

Col regolamento sulle direzioni dei lavori del 1895 
veniva costituito, presso ogni dipartimento e co- 
mando militare marittimo, un organismo tecnico- 
amministrativo denominato Giunta di ricezione, di- 
pendente direttamente dal direttore generale d’arse- 
nale, con lo scopo di esaminare, collaudare ogni e 
qualsiasi materiale greggio o manufatto che le di- 
rezioni dei lavori avessero richiesto per i bisogni 
di produzione o di manutenzione nella nave. 

Questo ufficio, virtualmente, dev'essere conside- 
rato come una giuria incaricata di giudicare della 
bontà o no delle materie formanti oggetti di sin- 
goli o conglobanti contratti. Essa quindi si deve ac- 
certare che le condizioni tecniche dei materiali sot- 
toposti al suo esame rispondano a quelle segnate nei 


contratti stipulati con i produttori o commercianti 


offerenti; esercitare per conseguenza un’alta azione 
di controllo ed assicurare le direzioni dei lavori che 
le robe ch'essa accetta sono appunto di quella mede- 
sima natura che vogliono essere acquistate da loro. 


Intanto essa si compone, come indica un articolo 
del regolamento citato, di un ufticiale superiore di 
stato maggiore o del genio navale, presidente, di 
un ufficiale dirigente per ogni direzione dei lavori, 
e di un ufficiale commissario, perito in merceologia, 
segretario. 

Qui apro una parentesi per dire che i presidenti 
furono quasi sempre scelti fra gli ufficiali di stato 
maggiore e rare volte fra quelli del genio navale. 

A Venezia, per esempio, vi fu un tempo che a pre- 
siedere tale giuria era posto un ufficiale superiore 
ingegnere; ma siccome parve si volesse tradurre 
l'eccezione in regola, ne venne per resipiscenza che 
fu tolto, e sostituito con altro dello stato maggiore. 

Parrebbe che la questione così come è annunciata 
fosse sì piccola che ad esaminarla duvesse occorrere 
la lente d’ ingrandimento, e, se tale ci apparisse, vo- 
lentieri non l’avremmo manifestata. Ma a parte il 
principio che si voleva affermare, cioè, dalla pos- 
sibilità a presiedere le giunte passare col fatto a 
tutte presiederle, vi ha la considerazione d’ordine 
generale che a quel posto è riconosciuto più oppor- 
tuno vi sia un ufficiale di stato maggiore, la cui co- 
noscenza si estende a tutti i servizi, anziché quello 
specializzato in un ramo soltanto di essi. Vale anche 
in questo caso la stessa teoria che abbiamo accen- 
nato quando parlammo del grado che doveva avere 
l’ufficiale per la carica di direttore generale d’ar- 
senale. 

Ciò abbiamo detto per dare un saggio delle ten- 
denze degli uni, e della necessità di opporvi freno 
per gli altri: ed ora chiudiamo la parentesi (1). 

La Giunta di ricezione, ufficio posto per defini- 
zione alla diretta dipendenza della Direzione gene- 
rale, non ha tutti 1 suoi componenti, tranne il pre- 
sidente ed il segretario, a lei sottoposti. Gli utticiali 
dirigenti delegati delle direzioni dei lavori, membri, 
dipendono dai rispettivi direttori, dai quali hanno la 
conoscenza dei bisogni e delle necessità dell'approv- 
vigionamento dei magazzini. Questa condizione che 
apparentemente non sembra di peso alla ragione as- 
soluta, pure nel fatto mette l’ufficiale delegato di 


(1) Noi lasciamo libertà d’opinioni ai nostri egregi collabo- 
ratori anche se dissentiamo talvolta in qualche punto da loro. 
(A. d. D.). 
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un direttore dei lavori in una posizione di non in- 
dipendenza di giudizio nell'accettare o no il materiale 
che può urgentemente occorrere alla particolare di- 
rezione. Egli s’immedesima dei bisogni del magaz- 
zino direzionale, sicchè, se il materiale proprio non 
differenzi molto da quello del contratto, lo collauda 
e lo accetta. Gli altri componenti della giunta, com- 
preso il presidente, appongono la firma sull’atto di 
ricezione, ed il criterio informatore dell’ufficio che 
vorrebbe essere rigidamente cristallino per la posi- 
zione sua di arbitro in affari d'interessi privati ed 


La R. Nave Città di Milano per la posa dei cavi telegrafici. 


erariali importantissimi, viene ad attenuarsi e a de- 
formarsi. 

L'attuale presidente della Giunta di ricezione, 
nell’esplicazione pratica della sua carica, presiede 
un dato numero di ufficiali da lui non dipendenti ed 
egli può essere paragonato al suo omonimo del mar- 
chese Colombi, di buona ed esilarante memoria. È 
sempre quel tale principio che informa l’attuale re- 
golamento dei lavori e cioè, di porre l’autorità prin- 
cipale nella condizione di parere ma di non essere. 

Però le responsabilità, quando se ne devano incon- 
trare, sono reali. Non sono molti anni che presso una 
delle Giunte di ricezione, che potrebbe essere quella 


del 1° dipartimento, successe uno di quei fatti che , 


avrebbe dovuto fornire degli ammaestramenti pre- 
ziosi e far aprire gli occhi dell’autorità sull’ordina- 
mento di un servizio che nella pratica si era mo- 
strato difettoso. Lo Stato, in quella circostanza, ebbe 
un danno non indifferente ed altri potrà averne 
maggiori, perché la quistione non è ancora in tutte 


le sue parti definita. La cosa fece molto rumore: pa- 
recchi ufficiali, vittime innocenti delle circostanze, 
ebbero a subire noie ed amarezze infinite e la discus- 
sione pubblica più o meno benigna. 

Allora, sotto l? impressione del fatto, fu nominata 
una Commissione, presieduta da un comandante ora 
ammiraglio, coll’incarico di studiare un ordinamento 
della Giunta che garentisse gli interessi dell’erario 
e del servizio. Dopo vari mesi di lavoro la Commis- 
sione compilava un progetto di riordinamento di 
detto ufficio, il quale se non rappresentava la perfe- 

zione, certo segnava un note- 
vole progresso su quello in vi- 
gore. 

Il progetto in parola fu va- 
gliato alla critica di tutte le 
autorità dipartimentali — Co- 
mando in capo, Direttore gene- 
rale, Direzione e Consiglio dei 
lavori. — Rivedato, corretto ed 
approvato, veniva inviato al 
Ministero ove incominciò a 
peregrinare per i vari uffici 
generali, competenti dell'ammi.- 
nistrazione centrale, finchè 
giunto ove si può, ma non si 
vuole, veniva clandestinamente 
sepolto. Perchè? perché si te- 
mette di perdere un po’ di 
quella indipendenza e di quella 
influenza eccessiva e non giu- 
stificata, per cui tanto si era 
lavorato colla legge del 1878 

‘ fino all’ultima edizione del re- 
golamento nel 1895. 

Ed ora non ci resta che una speranza, e cioè quella 
di vederlo risorgere dalla tomba che gli hanno com- 
posta, perchè un servizio dell’ importanza e della 
delicatezza di quello della ricezione dei materiali per 
la nostra flotta non può, senza continuo pericolo di 
ben sgradevoli sorprese, essere regolato dalle attuali 
ambigue, storte ed incomplete disposizioni. 


Ka 
x k 


Nel novembre del 1898, ministro il Palumbo, ve- 
niva istituito presso ogni Direzione generale d’arse- 
nale un ufficio contratti, il quale intendeva riunire 
sotto un’unica autorità, in un unico locale i vari uf- 
fici similari prima sparsi nelle singole direzioni dei 


_ lavori. Ottenevasi così, o almeno volevasi ottenere, 


unicità di metodo, unicità di azione, unicità di cri- 
teri, unicità di svolgimento degli atti contrattuali, e 


-al tempo stesso un’economia di personale ed una sua 


maggiore efficacia nell’opera. 
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Ma non è tutto: per tal modo si dava anche, come 
si vedrà in seguito, maggior tempo ai direttori 
tecnici per lo studio e per la direttività dei servizi a 
ciascun di loro speciali. Questa fu l’idea madre del- 
l'istituzione che non ha bisogno dell” ausilio della 
dimostrazione perché sia ritenuta saggia. 

Agli ufficiali di stato maggiore l’ufficio contratti 
parve provvido e razionale; l’avere loro diminuito il 
bagaglio amministrativo, del quale sentivano prima 
il peso, per il fatto che i direttori erano costretti a 
presiedere a tutte le formalità degli incanti e delle 
stipulazioni dei contratti, fu salutato come un sol- 
lievo ed una comodità acquistata, per le loro occupa- 
zioni tecniche: non così fu con- 
siderato dagli ufficiali del ge- 
nio navale. 

L’ ufficio unico dei contratti 
non é altro, dopo tutto, che 
un ritorno all’ antico regola- 
mento di. Cavour contro al 
quale tanta sudata opra fu 
spesa per mutarlo. — Questa 
stessa sua qualità costitui, per 
alcuni, il suo maggior difetto. 

Questo ufficio redivivo, dun- 
que, creato con Reale Decreto, 
è stato posto a funzionare in 
modo da non completamente 
seguire le norme del legislatore 
che lo faceva risorgere. Ci 
duole, ma bisogna pur dire la 
verità vera: le Direzioni di ar- 
tiglieria ed armamenti non esi- 
tarono ad uniformarsi alla nuova procedura imposta, 
mentre quelle delle costruzioni navali si sottras- 
sero ad essa, continuando ad operare extra lege, per 
proprio conto, indipendentemente da quei legami 
regolamentari sanciti, e che nessuno mai aveva per 
loro distrutti. 

Bisogna, perchè il pubblico comprenda, ch'io lo 
conduca un po’ indietro a vedere come l’affare dei 
contratti svolgevasi avanti dell’istituzione della 
quale ci occupiamo. Prima, dunque, ogni direzione 
dei lavori aveva nel proprio seno un ufficio notarile 
retto da un ufficiale commissario con le funzioni di 
notaro. I singoli direttori presiedevano agli incanti, 
alle licitazioni ` i contratti per provviste e vendite 
di materiali e per imprese relative al servizio delle 
direzioni stesse, venivano alla loro presenza stipu- 
lati. L'ufficiale commissario-notaro stendeva, nelle 
forme volute dalla legge per la contabilità generale 
dello Stato, i contratti alla presenza del direttore e 
di altro ufficiale commissario della direzione stessa, 


autorizzato ad accettarli nell’ interesse dell’ ammini- 


strazione. Curava poi che i concorrenti alle aste 


avessero ottemperato agli obblighi cauzionali. Così 
voleva il regolamento e così operavasi. 
Coll’istituzione dell’ ufficio contratti unico, aggre- 
gato alla Direzione generale d’arsenale, venivano di 
legge e di fatto soppressi quelli delle direzioni dei 
lavori; sicchè, invece di avere in ogni dipartimento 


marittimo due o tre uffici notarili se ne doveva 


avere uno solo. È superfluo dire come questo ufficio 
avesse dovuto assumere tutte le funzioni degli altri 
soppressi e che del pari avesse a risultare con le 
stesse caratteristiche ed attributi. Una differenza 
però: a presiedere agli incanti e alle aste, alle sti- 
pulazioni dei contratti veniva posto, invece del 


a 
BE: 


Avviso russo Jenissei. 


direttore dei lavori (un tecnico), un ufficiale superiore 
di commissariato (un amministratore). Questa pic- 
cola differenza non è la causa ultima dell’ostilità che 
gli fu mossa. 

Le direzioni d’artiglieria ed armamenti non vi- 
dero in essa una diminutio capitis, mentre a quelle 
delle costruzioni apparve come tale. Ora, siamo con- 
vinti che nessuno ha voluto ciò fare, perchè le prime 
hanno per scopo supremo lo studio delle armi e dei 
mezzi marinareschi, e le seconde quello della ricerca 
della linea che possa dare un miglio di più alla ve- 
locità della nave, o del mezzo materiale di difesa che 
la renda invulnerabile ai colpi nemici. Anzi a queste . 
ultime, nel cui seno si accolgono intelligenze superbe, 
nessuno vuol togliere o diminuire la più piccola delle 
prerogative tecniche, ma al contrario, tutti le vor- 
rebbero tali che raggiungessero un'assoluta e sostan- 
ziale responsabilità nell’esecuzione dei progetti, in 
rapporto ai risultati del lavoro compiuto. 

Ma proseguiamo. 

Nell’istituire il nuovo ufficio fu omessa, ignoriamo 
la causa, la liquidazione derivante dai contratti, la 
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quale, rimasta aggregata alle direzioni dei lavori, ha che non viene osservato che in parte, responsabilità 
portato che queste abbiano ancora qualcosa di atti- fluttuanti fra le concrete e le effimere, non poteva 
nente ai contratti medesimi, Ciò non infirma il con- che consigliare, per la legalità degli atti a farsi, 
cetto dell’ istituzione, ma è bastato per le direzioni che il ritorno allo statu quo ante. 
delle costruzioni a far sì che esse, invece di rivol- Se invece avesse avuto l’incarico di manifestare 
gersi agli uttici contratti per la parte legale, se ne come l’ufticio contratti unico avrebbe dovuto essere, 
assumessero l’incarico di disimpegnarla, mantenendo opiniame che il Supremo consesso marinaro avrelbe 
in loro un arbitrario utticio notarile che il Reale De- indicata la necessità di completarlo, ed avrebbe al- 
creto del 1898 aboliva. tresì richiamata l’attenzione del Ministero sul do- 
È questa una cosa di non lieve momento. A parte vere che tutti hanno di riconoscera l’effetto e l’im- 
la considerazione che un Regio Decreto viene eluso, pero della legge. 
si ha anche presso il pubblico industriale e commer- Facciamo voti che questo combattuto ufficio, forss 
ciale, che opera con l’amministrazione marittima, perché rappresenta la prima pietra posta ad indicare 
due differenti procedure, due differenti uttici nota- la posizione ove potrebbe sorgere la direzione unica, 
rili, Vuno ufficiale, l’altro ufficioso; due repertori no- anzichè distrutto possa essere completato e che la 
tarili, luno l’utticiale, l’altro uthcioso: due ufticiali opera sua si estenda anche a quegli affari che hanno 
commissari-notari, l’uno vero, l’altro falso; due, in- tratto con le direzioni delle costruzioni. 
fine, responsabilità, delle quali, la prima effettiva, la Da ultimo ameremmo, che pur restando così com'è 
seconda chimerica. k l’ufhcio, non riceva l'offesa di essere trascurato e 
Al Consiglio superiore di marina fu esaminata ritenuto come non esistente. Simile metodo, in go- 
di recente la quistione: pare si sia manifestata la verno militare, porta a significare sperimentalmente 
opinione di ritornare all’antico, cioé, tanti uffici con- un'azione deleteria, che mina l’organizzazione stessa 
tratti per quante sono le direzioni. Così come sono le al cospetto degli altri corpi sociali, estranei alla mi- 
cose da noi manifeste, vale a dire un Decreto Reale lizia. DERIK. 


AA A À 


A questo fine compulsati (? 


E Re CCS 
A, giunge questa curiosa lettera che pubbli- Dunque sappia, sig. Direttore, che dopo molti 
SI chiamo integralmente perché Se malgrado la stenti, a furia di economie sul modesto bilancio 
sua forma burlesca — è più seria di molte lettere 


della famiglia, aiutato dalle elargizioni dello zio 
canonico, dopo di essere stato congedato dal Corpo, 
riuscii, sgobbando maledettamente, a strappare il 
diploma di macchinista in 1° dall'Istituto Nautico. 
La navigazione prescritta già la possedevo, e lo 


serie. 
Sig. Direttore della Lega Navale 
con preghiera di far prosequire 
per S. E. il Ministro della Marina. 


Non ho l’onore di conoscere di persona S. E. il prova il mio estratto di matricola militare. Mi 
Ministro della Marina, e se pure lo conoscessi, egli, ` mancava un certificato che comprovasse di avere 
in tutte altre faccende affaccendato, non avrebbe il compiuto un anno di lavoro in uno stabilimento 
tempo di ascoltara le mie povere parole. Una mia meccanico, per essere in grado di far domanda della 
lettera direttagli al Ministero si smarrirebbe, umile patente di macchinista al Ministero della Marina. 

e modesta come lo scrittore, fra le tante di pezzi Ma più di tutto mi occorreva trovare un imbarco, 
grossi che turbano la pace dei segretari del Mini- cosa non facile in questi momenti, e imbarco mi ne- 
stro. Ora poi, in questi ultimi dolci giorni della cessitava di urgenza. Capirà, sig. Direttore, che un 
bella stagione che muore, mancano pure a Roma pezzo di giovanotto come mi sento di essere, nel 
gli Onorevoli; sono quindi costretto a ricorrere, signor pieno vigore delle mie forze, non poteva vivere 
Direttore, alla sua cortesia, all'amore che Ella porta a carico della famiglia; lo zio canonico non è 
alla marina ed ai suoi antichi marinai, sperando che tanto largo, e poi ci ho una promessa vecchia con 
torse Ella avrà già riconosciuto il mio nome e ram-» la più bella bionda del mio paese e... mi par mille 
menter a quest'ora pure la mia fisonomia, perchè anni, come Ella immaginerà, di attuare certi sogni 


voglia far giungere a S. E. il Ministro le mie parole. che ho fatto per diversi anni, pensando alle sue 
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guancie rosee e a tante altre cose che qui non è il 
luogo di accennare. 

Grazie alle premure di un cugino- che ha scagno a 
Genova, riuscii a trovare un imbarco di 3° macchi- 
nista su di un piroscafo che doveva fra 15 giorni 
giungere in quel porto. Allegro come un fringuello 
passai fischiando sotto la casa della mia Marinin, 
e le dissi (la birba era corsa alla finestra) che final- 
mente l’imbarco era assicurato, che si trattava di 
un viaggio di dieci mesi, e che al ritorno l’avrei 
condotta in chiesa... Essa diventò rossa, ed io, con- 
tento, venni a casa, e quella sera tollerai il mu- 
gugno dello zio, i suoi discorsi contro il Governo 
ed accettai replicatamente le lunghe prese della ta- 
bacchiera dello zio che, commosso, mi onorò di uno 
scudo di Luigi Filippo ancora nuovo e fiammante. 

Al mattino, appena aperta la finestra, dissi fra 
me: l’imbarco sta bene, ma ti ci vuol la patente; 
sbrigati, se no non farai in tempo, la patente deve 
venire da Roma! E mi rammentai allora della ne- 
cessità del certiticato che doveva provare di avere 
io lavorato per un anno nello stabilimento di Sestri. 
Mi vestii in tutta fretta, montai nel treno, e via 
per Sestri. Dopo una lunga anticamera, ed una bot- 
tiglia di Barbëra pagata ad un usciere, riuscii a 
presentarmi al Direttore, il quale mi disse di ritor- 
nare nelle ore pomeridiane. Ritornai, dopo di avere 
pranzato, ed ebbi il certificato che diceva: « Attesto 
che Girolamo Schiappacasse ha lavorato dal 1° no- 
vembre 1898 al 1° novembre 1899 in questo Stabili- 
mento. » j 

Badi bene, sig. Direttore, che per tutto ciò spesi 
L. 1,50 di viaggio, L. 1,20 per il Barbèra, L. 0,60 
per la carta da bollo del certificato, L. 2,00 per il 
pranzo, L. 0,30 per sigari fumati in più del con- 
sueto. Totale L. 5,60. 

Il giorno dopo mi presentai all'uthcio di porto 
vicino (L. 0,50 per il tram) e consegnai il certi- 
ticato di lavorio insieme agli altri documenti. Pen- 
sai fra me che in dieci giorni tutto si sarebbe sbri- 
cato e che avrei potuto ottenere la patente. Mi sarei 
trovato in tempo per l’ imbarco. Passarono otto giorni 
che a me parvero otto ore, perchè, come Ella imma- 
ginerà, fra la corte alla mattina, quella del mezzo- 
giorno, e quella della sera alla mia bella (il paese 
è piccolo e c’incontriamo spesso), le giornate volano 
sollecitamente. 

Un bel momento, dopo gli otto giorni, mi giunge 
un avviso di presentarmi all'ufficio. Lesto lesto, 
prendo il tram (L. 0,80) e parto, sicuro di ritornar- 
mene con la brava patente. Dio degli Dei! L'uth- 
ciale mi riceve, e mi dice: « Caro Lei, mi rincre- 
sce, ma Ella non può avere la patente ». Per quanto 
il Lei mi facesse piacere rimasi di stucco. « To, 
dissi, e perchè non posso avere la patente? » 


« Perchè il certificato di lavorio non è in regola ». 
« Come sarebbe a dire? ma il certificato prova o 
non prova che ho lavorato per un anno? » « Lo 
prova, disse Vufhciale, ma non fu scritto come 
avrebbe dovuto esserlo ». Io non ci capivo; non fu 
scritto come doveva essere? o che dovevano scriverlo 
in carattere rotondo, con Y inchiostro rosso, sulla 
carta azzurra? « No, rispondeva l'ufficiale, il cer- 
tificato avrebbe dovuto indicare la durata del /a- 
vorio, e poi portare questa formola: « questo la- 
« vorio concorda appieno (7), per la sua durata, con 
« le risultanze dei registri dello stabilimento stati 
«a questo fine compulsati ». 

Come sarebbe a dire? compulsati? e che c'entra 
questa parola? e se non c’è questo compulsati il 
certificato non vale? Questo è bello! e chi mi rifà il 
certificato? Io debbo partire. « Ma, mi dica, signor 
ufficiale, il certificato prova o non prova che ho la- 
vorato, io sono un buon ragazzo e mai ho detto 
bugie, che bisogno c'è di questo compulsati? Non 
si può sostituire con un’altra parola?» « Caro Lei, 
mi disse l’utticiale, le chiacchiere sono chiacchiere 
e le leggi sono leggi. Ecco qui il foglio d'ordini del 
Ministero che vuole così. Quindi, vada pure, si 
metta in regola, e mi lasci in pace perché ho molto 
da fare ». 

Accidenti al foglio d'ordini, dissi fra me, e me 
ne tornai al paese ripetendo una di quelle litanie 
di bordo, che avrebbero spinto lo zio canonico a 
farmi saltare dalla finestra. Senza farmi vedere da 
Marinin me n’andai a casa. Lo zio era sotto il per- 
golato con il sindaco e il notaio. Ma, guardate che 
mi capita, dissi, e raccontai il fatto. Il sindaco ri- 
mase col bicchiere in mano, il notaio mi guardò e 
disse: « Senti, Girolamo, questa è una pedanteria 
bella e buona, nessuno può obbligare un privato ad 
adoperare una parola invece di un’altra, te lo dico 
io che ho pratica di atti e di contratti, intima una 
bella protesta all'ufliciale di porto (che c'entrava 
quel poveretto!) se ti fanno perdere l’imbarco, e 
non ti preoccupare che ti pagheranno i danni ». 
Belle chiacchiere! era detto e fatto l’intimare una 
protesta! e l'imbarco? e Marinin che aspetta? Ac- 
cidenti a compulsatit,. Qui mi ricordai di quella 
benedetta parola che mai avevo udito, e sì di pa- 
role inglesi, francesi, turche, indiane, come Ella ri- 
corda, signor Direttore, ne abbiamo sentito! Mi ri- 
cordai che lo zio aveva fra i libri un vocabolario, 
e mentre zio, notaio e sindaco se ne stavano al sole, 
corsi nello studio. Cerca, cerca e trovo compulsare 
nel vocabolario. Vediamo che significa quella pa- 
rola: « costringere altri a stare in giudizio ». O che 
centra questo col certificato di lavorio? che debbo 
fare qualche causa? che debbo citare in giudizio il 
direttore dello stabilimento?... 
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Ma, non Le dico, signor Direttore, per abbreviare, 
le smanie della notte: in un incubo perenne mi pas- 
savano per la mente, il compulsati, Marinin, il certi- 
ficato, il direttore dello stabilimento, la patente, 
il vocabolario... Dio santo e benedetto, che nottata! 
Alla mattina prendo il treno e ritorno allo stabili- 
mento. Il direttore, grazie alla solita bottiglia di 
Barbèra data all’usciere, mi riceve, e quando gli dico 
che dovrà rifarmi il certificato con la parola com- 
pulsati, monta su tutte le furie: « Vada al diavolo 
Lei, il Ministero ed il certificato; io ho detto e scritto 
quello che dovevo dire e scrivere, che compulsati e 
compulsati! io non ho tempo da perdere, Lei viene a 
canzonarmi ». Alle mie insistenze, il direttore disse: 
« Accidenti alla burocrazia; basta, Lei si procuri 
la fotografia di chi ha cavato fuori quella formola 
per seccare la gente; si rifaccia il certificato, pur- 
ché Ella se ne vada ». 

E riebbi il certificato: questa volta, signor Diret- 
tore, spesi altre L. 5,60. 

Ma, avuto il certificato e consegnatolo all’auto- 
rità non cessarono i miei guai. I giorni passarono, 
ed un telesramma del cugino di Genova mi an- 
nunciò che il vapore era giunto e sarebbe partito 
subito. Come fare senza la patente?... Mi sarei sui- 
cidato, senza il pensiero di Marinin. Basta, la mo- 
rale della favola è che io, per causa di quel ma- 
ledetto compulsati, perdetti l’occasione dell’ imbarco, 
e sto quia terra, aspettando che il cugino mi dia 
qualche buona notizia. 

Io intanto desidero di essere indennizzato di tutti 
i danni che mi ha prodotto quel benedetto compul- 
sati, e quindi prego lei, signor Direttore, di dire al 
Ministro che lui, oppure quel signore che fece la 
bella trovata della formola, e che fu la causa di tutti 
i miei guai, mi faccia tenere tutto quanto ho speso, 
cioè: 

Lire 5,60 per il 1° viaggio; 

Lire 0,80 per il tram (1°); 

Lire 5,60 per il 2° viaggio; 

Lire 0,80 per il tram (29), 
cioè in tutto Lire 12,80, salvo poi a liquidare i danni 
per il mancato imbarco, cosa alla quale penserà il 
notaio, che viene premurato a ciò dalla mia Marinin, 
alla quale non sembra vero che per causa di quel 
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famoso compulsati non possa ancora essere la legit- 


tima sposa di Girolamo Schiappacasse. 

Grazie, sig. Direttore, e se ella riceve le L. 12,80 
me le voglia spedire, assiome con la fotografia che 
desidera il direttore dello stabilimento. 

Scusi la noia, signor Direttore, e speriamo che 
qualcuno del Ministero non trovi qualche altra for- 
mola che faccia andare all’aria il mio imbarco. Se 
ciò succedesse, glielo prometto da antico marinaro, 
piglierei il treno con Marinin, pur senza essere spo- 
sati, ed andrei al Ministero a mandare al diavolo 
tutti gli appieno ed i compulsati, che trovano il modo 
di rovinare i nostri interessi non sapendo come im- 
piegare il tempo in cose più serie. 

E mandandole tanti saluti pure da parte dello zio 
canonico e di Marinin, mi dico sempre suo 


antico subordinato 
GIROLAMO SCHIAPPACASSE. 


Questa lettera a parte la forma bernesca, ci offre 
occasione di accennare ad uno stato di cose sul quale 
dovremo intrattenerci ponderatamente, e non una 
volta sola. 

Sta di fatto che, sotto più d’un aspetto, il Mini- 
stero di Marina rappresenta talvolta un vero ana- 
cronismo nei nostri tempi, e non soltanto a causa 
dei suoi burocratici, dei quali oramai è diventato di 
moda dire tutto il male possibile. 

In questo ente polimorfo ogni individuo, anche fra 
i minori, acquista un potere formidabile, giacchè 
tutto quanto da lui emana colpisce i miseri mortali 
come una forza fatale, contro la quale è quasi sempre 
impossibile reagire. S 

Non è Tizio, Caio, Sempronio che ha detto, ha 
fatto, ha deciso; ma è il Ministero; ed ecco che la 
piccola persona di Tizio, di Caio o di Sempronio 
sparisce completamente dietro il mostro polimorfo 
che tutta la ricopre. 

Ve n'ë d’avanzo per trasformare il più insignifi- 
cante degli individui in una specie di autocrate, che 
parla in prima persona plurale, che gitta sentenze 
inappellabili, che emana il suo ukase, incurante del- 
l'interesse, del diritto e delle necessità altrui. 

L'altezzoso disdegno per ogni diritto ed interesse 
privato è la caratteristica principale della decadenza 
d’un governo, ed i popoli civili non lo sopportano, 
giacché essi della funzione governativa hanno un 
concetto assai più elevato di alcuni nostri funzionari 
di ogni Ministero, quello della Marina compreso. 


La L. N. 


PEL RINNOVO DELL’ ABBONAMENTO 


Tutti i nostri egregi abbonati che non avranno esplicitamente disdetto il loro 
abbonamento alla nostra Amministrazione (Tipografia Voghera - Corso d’Italia, 34 - 
ROMA) saranno da noi, senz'altro, ritenuti abbonati pel nuovo anno. 

Tuttavia per regolarità amministrativa essi sono pregati a non voler ritardare 
l'invio dell'importo dell’abbonamento stesso. 
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Jl reclutamento dei nostri Ufficiali di mare 


> 


Pregi e difetti. 


A nostra Acca- 
demia Nava- 
le nelle sue 
linee diorga- 
nizzazione 
generale per 
il recluta- 
mento degli 
ufficiali, ha, 
a mio giudi- 

zio, un grande pregio ed alcuni difetti. 

È pregio, per me indiscutibile, quello di reclutare 
non dei fanciulli, ma dei giovinetti dai diciassette 
ai diciannove anni, che hanno ottenuto la licenza 
liceale o d'istituto tecnico. 

Questo vantaggio la nostra scuola lo ha comune 
colla marina germanica. 

In Norvegia si ammettono bensì i giovani dai se- 
dici ai diciannove anni, ma, anzichè richiedere da 
essi certificati di studi compiuti, si vuole che dopo 
etë dei quattordici anni abbiano navigato almeno 
per due anni, dei quali uno al lungo corso. 

Tutte le altre marine scelgono gli allievi con un 
minimo di età, che varia dai tredici ai sedici anni. 

Considero come grande pregio per la nostra scuola 
questo di aver abbandonato l’antico sistema di re- 
clutar dei fanciulli. 

I giovinetti che entrano nell'Accademia Navale 
hanno già vissuto nel mondo; la loro mente può già 
comprendere l’importanza della scelta di una pro- 
fessione e vagliare le difficoltà ed i vantaggi di una 
o di un’altra. Lo spirito modarno più non consente 


cbe la società militare formi una casta appartata per . 


educazione e tendenze; d’altra parte la disciplina 
militare piega troppo la mente del fanciullo, lo abi- 
tua ad una sottomissione più meccanica che di ra- 
gione, e può paralizzare il libero svolgimento delle 
naturali iniziative del sno carattere. I sentimenti 
elevati del militarismo prendono più rapidamente 
profonde radici nell’animo quando inculcati a chi ha 
l'etá di bene apprezzarli. Non più necessità dei mezzi 
coercitivi; non più assurde privazioni di vitto; dal- 
.l’infanzia i giovani sono condotti al grado di ufh- 
ciale con un avviamento illuminato dei loro senti- 
menti verso l’alto ideale del dovere; e se i mezzi 
punitivi sono conservati — che sarebbe errore ban- 
dirli dall’educazione in una collettività militare — 


Ka 


sono messi in armonia con leta e con quelli che il 
regolamento di disciplina sancisce per il corpo degli 
ufficiali. 

Questo sistema di reclutare i giovani ad un’età 
più avanzata ha per contro il difetto che essi comin- 
ciano tardi ad esperimentare e ad educare al mare 
il loro stomaco e il loro sistema nervoso. 

È fuori di ogni dubbio che sotto questo punto di 
vista più presto si comincia, meglio è; ma si può 
ovviare in parte all’inconveniente col sottoporre gli 
allievi appena accettati ad un esperimento relativa- 
mente lungo, di un anno, per esempio, come in Ger- 
mania. 

Quella prima campagna estiva di tre mesi che 
fanno i nostri accademisti, e le altre brevi in ogni 
anno di corso costituiscono un esperimento a cen- 
tellini, che non è sufficiente, nè per abituare il loro 
fisico, nè per determinare in tempo la loro attitu- 
dine al mare. Essi si manterranno incerti fino alla 
fine della scuola, e quando vorranno decidere di sé 
stessi, sarà troppo tardi per mutar professione; molti 
rimarranno per inerzia e formeranno dei mediocri 
ufficiali. 

La marina ha bisogno sopratatto di tempre forti, 
e si deve usare ogni mezzo per ottenerle; si devono 
inesorabilmonte eliminare in tempo gli elementi non 
atti all’arduo mestiere. 

Altro difetto della nostra scuola è quello di in- 
vecchiar la marina, producendo dei guardiamarina 
in età troppo avanzata, sia a confronto delle altre 
marine, la germanica e la norvegese eccettuate, e 
sia in relazione colla nostra legge per i limiti di età. 

In Inghilterra si può essere guardiamarina a quin- 
dici anni e a diciannove sottotenente di vascello. 
In Francia a diciotto, in Austria a diciannove, in 
Danimarca a diciannove si può giungere al grado 
di sottotenente di vascello, in Grecia guardiamarina 
a diciotto, in Olanda a diciotto, in Portogallo a 
sedici, in Russia a diciotto, negli Stati Uniti a 
diciotto, in Spagna a sedigi, in Svezia a sedici. 

Presso di noi, calcolando un minimo di età di 
diciassette anni per conseguire la licenza liceale o 
l'istituto tecnico, si può giungere al grado di guar- 
diamarina dai venti ai ventidue anni, e vi sì può 
rimanere anche fino ai ventiquattro. È questo un 
grande svantaggio pei giovani, che si troveranno 
umiliati quando saranno a contatto coi colleghi delle 
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altre marine o cogli ufficiali del grado superiore, e 
per di più è reso precario il loro avvenire, data la 
nostra legge di eliminazione (1). 

Si può ovviare in parte a questo difetto col dimi- 
nuire di un anno i corsi dell’Accademia, adottando 
addirittura tutto il sistema della Germania cioè: 
un anno a bordo subito e un anno soltanto alla scuola 
a terra. 

Finalmente un terzo difetto io lo scorgo, e questo 
è comune a tutte le scuole navali, meno l’inglese, 
nell'eccesso dell’insegnamento matematico, non tanto 
per la quantità delle scienze matematiche che si 
impartiscono quanto per l’importanza relativa che 
ad essa si accorda. | 

Molto si è fatto in questi ultimi anni per equili- 
brare gli studi, ma si è lungi ancora dal desiderato. 

E qui mi piace di citare alcune parole dell'am- 
miraglio Sir Wesey Hamilton che rilevo da una sua 
lettera al Times del 22 di gennaio: 

« Essendo giunto, scrive il detto ammiraglio, al- 
« l’altezza del calcolo differenziale e integrale, io 
« posso essere considerato, per un ufficiale di marina, 
« come un buon matematico. 

« Io dichiaro positivamente che mai ricavai alcun 
« beneficio pratico da questa conoscenza né al di là 
« di quanto io sapeva quando lasciai la scuola, cioè 
« oltre la ventesima proposizione del terzo libro di 
« Euclide, e delle equazioni di secondo grado, e poco 
« anzi, anche di queste, eccetto che per mio diver- 
« timento, essendo io naturalmente amante delle 
e matematiche. 

« lo domandai un giorno ad un mio collega am- 
« miraglio molto conosciuto come buon matematico, 
« se egli aveva mai ricevuto benefizio da tale istru- 
« zione. — Mai! egli mirispose, ma io esperimentai 
e invece un grande inconveniente nella deficienza di 
« conoscenze nelle lingue straniere. » 

Non è certamente l’ammiraglio Hamilton il solo, 
tra gli esperimentati ufficiali di mare, che lamenti 
l’importanza eccessiva che si annette nelle scuole 
navali allo studio della matematica in confronto 
delle lingue, della storia, e di tutti quegli studi che 
formano ciò che suole chiamarsi coltura generale. 

Il nostro programma dell’Accademia navale è per 
questo riguardo uno dei più vasti e forniti, ma il 
difetto consiste, ripeto, più specialmente nell’ im- 
portanza relativa che venne sempre data alla ma- 


(1) È evidente che qui l'egregio autore intende di parlare dei 
limiti di età, giacchè - purtroppo - di eliminazione non se ne fa 
alcuna e tutti, buoni e ottimi, mediocri e cattivi fanno presso 
a poco la stessa strada. (N. d. D). 


tematica di fronte alle altre materie nella pratica 
dell’insegnamento. | 

Certo non è qui il luogo di precisare quali di- 
minuzioni potrebbero farsi. Io penso però che il 
programma delle matematiche non dovrebbe essere 
preparato, come sempre avvenne, dai professori ci- 
vili, ma piuttosto da vecchi ed esperimentati uffi- 
ciali della marina, i quali certamente meglio di ogni 
altro possono stabilire ciò che di matematica è ef- 
fettivamente necessario per l’ufticiale in genere; la- 
sciando che ad essa si dedichino volontariamente 
e più profondamente coloro che seguono le varie 
specialità scientifiche della professione. 

Riducendo a due anni il corso dell’Accademia, dei 
quali il primo a bordo, il programma di studi do- 
vrebbe essere necessariamente diminuito, e a me 
pare che lasciando intatto tutto quanto riguarda la 
coltura generale e professionale, e accordando una 
grande importanza alla geografia, alla storia, alle lin- 
gue, ecc. verrebbe sfrondato per conseguenza l’inse- 
gnamento matematico e ridotto al puro necessario. 

Si potrebbero fino dalla scuola coltivare le menti 
specialmente dotate, indirizzandole a libera scelta 
a quegli studi elevati dei quali potranno trarre pro- 
fitto per i rami specialissimi della marina. Per tutti 
gli altri, limitare la matematica a quanto l’espe- 
rienza ha dimostrato essere indispensabile. 

Colla adozione intera del sistema germanico noi 
avremmo pertanto dei guardiamarina più giovani, 
più marinai e più razionalmente istruiti. 

Si può obbiettare a tutte queste proposte, che la 
nostra Accademia da vent’anni è in continua gesta- 
zione, e che nuovi cambiamenti guasterebbero quella 
stabilità di cose, che ora sembra da qualche anno 
raggiunta; ma io credo che i difetti da me accen- 
nati non siano piccoli, e che tra qualche anno si av- 
vertiranno nella pratica del servizio in modo da 
dover addivenire ai mutamenti qui propugnati. 

Si è fatto un gran passo coll’abbandonare il si- 
stema antico, ma non si è fatto completo. 

Nelle grandi marine, già traspare la tendenza a 
radicali riforme. Il ministro Goschen il 2 marzo 1896 
alla Camera dei Comuni emise parere di far passare 
i giovani alla marina direttamente dalle scuole ci- 
vili. In Francia aleggiano identici intendimenti. 

È quella forse la meta futura; tuttavia io ritengo 
che un corso di studi a terra, fatto subito dopo un 
anno di prova in mare, sia molto opportuno, anche 
per avviare in tempo e seriamente i giovani verso i 
rami particolari della così enciclopedica professione. 


G. C. 
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Le Grandi Flotte 
age 


STATA pubblicata testè in 
Inghilterra una classica 
storia della marina 
inglese, in cinque vo- 
lumi, sotto la dire- 
zione di Lair Clowes, 
econ lacollaborazione 

di Langon e del capi- 

tano Mahan, il celebre 

storico nord-ameri- 
cano. 
Lasciando da parte 

l’evo antico, e limi- 
tandoci a passare in rassegna gli ultimi tempi, da 
questa storia si apprende che, dal sedicesimo secolo 
in poi, vi è stata sempre una gara fra le nazioni 
marinare a possedere flotte numerose, le, quali, tenuto 
conto di quelle epoche, possono reggere al confronto 
con non poche superbe flotte dei nostri giorni. 

L’armamento più formidabile del sedicesimo secolo 
è quello della Spagna contro I Inghilterra, e tutti ne 
hanno udito parlare sotto il nome pomposo d’invin- 
cibile armada, che gli aveva dato Filippo II, re di 
Spagna. | 

L’ invincibile armada era formata colla riunione di 
dieci squadre, comprendenti 428 navi, che portavano 
29,522 uomini di equipaggio. Per respingerla, Elisa- 
betta d’Inghilterra riuni 147 navi di tutte le dimen- 
sioni con 15,551 uomini di equipaggio. 

La tempesta disperdette in gran parte I invinci- 
bile armada, e le navi inglesi ne ultimarono la 
distruzione. 

Da quell’epoca conviene saltare a metà del dicias- 
settesimo secolo per trovare nuove grandi flotte, 
quando scesero in lizza la marina olandese e la ma- 
rina inglese. 

I nomi degli ammiragli olandesi Ruyter e Tromp 
sono ancora oggi circonfusi di gloria. 

Alle battaglie navali del 2 e del 3 giugno 1653, la 
flotta olandese comandata da Tromp si componeva 
di 104 navi e brulotti, e la flotta inglese di 105 navi: 
vi fu quindi l’urto sul mare di 209 navi e di oltre 
30,000 uomini. 

La marina francese non divenne realmente forte 
che a partire dal regno di Luigi XIV: fu Colbert che 
la riorganizzò, o, meglio, la creò. 

Le vittorie conseguite nelle acque siciliane da Du- 
quesne su Ruyter crebbero la fama dei marinai fran- 
cesi, ma a quelle battaglie presero parte flotte rela- 


tivamente piccole. Così a Bantry sulle coste irlandesi 
dove Château-Renault comandava la squadra fran- 


Cese. 
La prima grande flotta francese la troviamo sotto 


il comando di Tourville. 11 23 giugno 1690 uscirono 
da Brest 70 navi di linea, 5 fregate leggere, 18 bru- 
lotti e 25 galere, divise in tre squadre. 

Quelle 118 unità s’incontrarono alla battaglia di 
Beachy-Head con 112 navi da guerra inglesi e olan- 
desi. In quell’azione navale furono dunque impegnate 
230 navi da guerra. 

Alla celebre battaglia navale di La Hougue, il 
29 maggio 1692, Tourville disponeva di 44 navi da 
guerra contro 88 navi inglesi e olandesi; presero 
quindi parte allo scontro 132 navi. 

L'ultima grande battaglia navale del regno di 
Luigi XIV fu quella di Velez-Malaga, data dal conte 
di Tolosa. 

La flotta francese era formata da 51 navi da guerra 
di alto mare, da 40 galere, brulotti e galeotte, sia 
francesi che spagnuole. 

La flotta degli inglesi e degli olandesi si elevava 
a 71 navi, di cui 51 d'alto mare. I franco-spagnuoli 
disponevano di 3596 cannoni e gli inglesi-olandesi 


di 3636. 

Il diciottesimo secolo non vide nessuna battaglia 
così importante. 

Alla battaglia navale vinta davanti Port-Mahon, 
nei paraggi delle isole Baleari, dall'ammiraglio fran- 
cese La Galissonnière contro l'ammiraglio inglese 
Byng, la flotta inglese era di 12 vascelli e di 6 fre- 
gate, la flotta francese comprendeva 12 vascelli 
e 6 fregate. Le forze erano dunque press'a poco 
eguali. 

Le due battaglie navali più importanti per numero 
di unità di combattimento durante la guerra per 
l’indipendenza americana, furono quelle di Quessant 
e delle Saintes. 

L’armata francese alla battaglia di Ouessant era 
composta: della squadra bleue, 9 vascelli, sotto gli 
ordini del duca di Chartres, il futuro Filippo-Ega- 
lité, e di La Motte-Piquet; della squadra bianca 
9 vascelli, sotto gli ordini del generalissimo d’Or- 
villier; della squadra bianca e bleue, 9 vascelli, sotto 
gli ordini di Duchaffault; e di tre vascelli fuori 
linea: in tutto 30 navi. 

Gli inglesi, sotto il comando dell’ammiraglio Kep- 
pel disponevano egualmente di 30 navi divise in 
tre squadre. 


XY A regia nave Miseno 
è una nave au- 
| siliaria di quar- 
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Quindi parteciparono allo scontro 60 navi da 
guerra, con 1944 cannoni da parte dei francesi e 
2282 da parte degli inglesi. 

Alla battaglia navale delle Saintes, o delle isole 
San Domingo, combattutasi nei mari delle Antille, 
i francesi avevano 32 navi armate per lo meno di 
64 cannoni ciascuna, mentre gli inglesi avevano 
35 navi. | 

Ma eccoci alle battaglie navali della Rivoluzione e 
dell’Impero, che resero immortale il nome di Nelson. 

Quando il vice-ammiraglio Brueys fu attaccato 
nella rada d’Abukir dal suo temibile avversario, la 
sua linea di battaglia comprendeva: un vascello, 
l'Orient, con 120 cannoni, tre con 80 cannoni, 9 con 
74 cannoni, 3 fregate con 40 cannoni, e 2 brigantini; 
cioè 18 navi con 1182 cannoni. 

La squadra di Nelson contava 13 vascelli con 
74 cannoni, un vascello con 50 cannoni, una fregata 
con 16 cannoni; cioè 15 navi con 1028 cannoni. 


La vittoria d’Abukir costò agli inglesi 218 morti 
e 678 feriti; mentre le perdite dei francesi si eleva- 
rono a 979 morti e 1492 feriti, con 9 vascelli distrutti. 
L’ Inghilterra ottenne, con poca spesa, un importante 
SUCCESSO. 

Le flotte che si trovavano in presenza a Trafalgar, 
erano più considerevoli di quelle misuratesi a Abukir. 

La flotta inglese contava: due navi da 100 can- 
noni, quattro da 98, una da 80, sedici da 74, tre 
da 64, una fregata da 38, tre fregate da 56, e due 
gchooners : in tutto trentadue navi con 2112 cannoni. 

La flotta franco-spagnuola, contava 40 navi con 
2174 cannoni, 

I mari non videro, dopo la battaglia di Trafalgar, 
così numerose agglomerazioni di flotte, ma se il nu- 
mero delle unità è diminuito, è però cresciuta l’en- 
tità delle forze navali; uno degli odierni colossi 
corazzati compendia decine e decine di vascelli in 


legno. 
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- l'ultima Campagna d'Istruzione del “ Miseno ,, 
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ta classe, a vela 
e a vapore; nel 
quadri è segna- 
ta come nave a 
vela, perckë, es- 
sendo scuola- 
mozzi, cammina 
quasi sempre a 
vela. Prima che 
entrasse in ser- 
vizio nella marina da guerra italiana, essa e il 
Palinuro, che ora pure é scuola-mozzi, erano due 
golette, fornite anche di macchine, della Società 
Florio-Rubattino, destinate a far diversi traffici nel 
Mar Rosso. Entrate poi a far parte della regia ma- 
rina, furono entrambe trasformate in brigantini, e 
nell’arsenale di Napoli furono armate come navi- 
scuola. 

I dati principali del Miseno sono: lunghezza, 45 
metri; larghezza, 7 metri; l’alberatura ha un’altezza 
di poco minore della lunghezza della nave; sposta- 
mento, 400 tonnellate circa; velocità, a vapore, Y mi- 
glia, a vele, in media, con vento in poppa, 4 mi- 
glia, di stretta bolina, 6 miglia, a giardinetto, 8 


miglia, a mezza nave, 10 miglia; artiglieria 2 can- 
noni Nordenfield, da 57 millimetri, costruiti dal- 
l'officina De Luca di Napoli (prima aveva anche 
2 caunoni-revolver e una mitragliera, che poi fu- 
rono tolti, essendo superflui); l'equipaggio fino al 
al 27 agosto di quest’anno, giorno nel quale il Mi- 
seno rientrò a Spezia, terminando così la campagna 
di navigazione, era di circa 90 uomini: 5 di stato 
maggiore: il comandante, tenente di vascello; il 
comandante in seconda e ufficiale di rotta, sotto- 
tenenti di vascello; il dottore di bordo, tenente 
medico; l’ufficiale della guardia impari e quello 
della guardia pari, due guardiemarine; 16 sottuffi- 
ciali: 1 maresciallo timoniere, 1 macchinista di 1°, 
maresciallo, 1 furier maggiore macchinista, 1 fu- 
riere macchinista, 1 furiere cannoniere, 1 furiere 
nostromo, 1 sergente timoniere, 3 sergenti noc- 
chieri, 1 caporale infermiere, 1 caporale timoniere, 
4 sottocapi nocchieri; inoltre, 4 borghesi, cioè 1 
cuoco, 1 maestro di casa e 2 commessi; 50 mozzi 
ripartiti in timonieri, cannonieri, nocchieri e se- 
maforisti; il resto, marinai (1). 


(1) Lascinmo le denominazioni di grado: furier maggiore, 
furiere e sergente giacchè quelle ufficiali sarebbero incom- 
prensibili a gran parto dei lettori. Quando se ne accorgerà 


il Ministero 1 (N. d. D.). 
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Il Miseno stava in armamento dal 26 settembre 
1897; l’ultima campagna di navigazione l’ha co- 
minciata, dopo rapide escursioni a Santa Mar- 
gherita Ligure e a Portoferraio, il 4 giugno 1901, 
recandosi di nuovo a Portoferraio, d’onde partiva 
per Golfo Aranci, giungendovi il giorno 14; da 
Golfo Aranci si recava a Pozzuoli, e, partito da 
Pozzuoli, il giorno 5 luglio giungeva a Milazzo, 
l’epica città siciliana, la classica Mile, che ricordava 
a quei giovani mozzi la vittoria di Duilio, e mo- 
strava loro, con gli avanzi del campo che ancora 
esiste, gli eroismi del valore garibaldino. Partito 
poi da Milazzo, essendosi per via ammalati piut- 
tosto gravemente un ufficiale e 
un mozzo, ed essendo giunto 
all'altezza del golfo di Poli- 
castro, ove lo aveva preso una 
grande calma, il Miseno, co- 
stretto a deporre i due amma- 
lati, accese le caldaie e a tutto 
vapore si diresse su Napoli, 
ove giunse la sera del giorno 
15, mentre già l’incantevole 
Partenope cominciava ad illu- 
minarsi gradatamente, e via 
Caracciolo, via Partenope, la 
Villa Comunale, lo splendido 
Eldorado, la bella passeggiata 
di Santa Lucia, l’Arsenale, la 
lunga Marina, giù giù, fino ai 
comuni vesuviani, riflettevano 
la lunga luce delle lampade 
elettriche e dei fanali a gas 
nell’acque calme del mare, e 
dalla cittá s'avanzava il fra- 
stuono della popolazione che 
camminava per le vie. Partito da Napoli il giorno 18, 
il Miseno giungeva a Cagliari il 25, d'onde ripartiva 
il 28. Ma questa volta il viaggio non doveva es- 
sere fortunato come gli altri: quei giovani marinai 
non avevano ancora avuto idea del mare grosso e 
delle tempeste; onde essi ebbero il battesimo del 
mare fra la Sardegna e la Corsica. Il Miseno, uscito 
dal porto di Cagliari, aveva percorso tutta la costa 
occidentale della Sardegna; ma, giunto all’altezza 
delle Bocche di Bonifacio, lo assali di notte un 
terribile uragano, che si era scatenato fin dal giorno 
prima. che il Miseno giungesse in quei paraggi. Fin 
dalla sera, il comandante, prevedendo una cattiva 
nottata, aveva ordinato di serrare le alte vele e di 
legare tutti gli oggetti sopra coperta, che dal bec- 
cheggio e dal rollio potessero essere rovesciati a 
mare. Il comandante, gli ufficiali e i sottufficiali, 
cupi e silenziosi, guardavano il mare: altre tem- 
peste, certamente, e forse ben più gravi, essi ave- 
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vano affrontato; ma dal loro contegno grave, ma 
risoluto, conscio della situazione, ma non impau- 
rito, dovevano apprendere quei giovani mozzi a 
sfidare anch'essi le collere del mare, tanto grave 
e solenne in tempesta per quanto placido e sorri- 
dente in quiete. Alle otto della sera uno degli uf- 
ficiali montava sul ponte di comando il primo 
quarto di guardia; ben presto la danza incominciò 
con rollii fortissimi; poi il cielo si coprì rapida- 
mente di quelle nuvole color catrame, così ben de- 
scritte dal Salgari; verso le nove e mezza un to- 
nare terribile, accompagnato da un intenso bale- 
nio, fu il segnale della tempesta: subito il vento 


Allievi dell’ Accademia in cutter, 


cominciò a infuriare in modo tale, da minacciare 
seriamente l’alberatura. A un tratto, in mezzo al 
muggito delle onde, si udì il comando: — Guardia 
a posto! Fuochisti in macchina! — La macchina 
fin dalla sera era in pressione; quindi, attivati un 
po’ i fuochi delle caldaie, in venti minuti tutto fu 
pronto. Allora un comando si udì: — Serrar le 
vele! — Era una parola. Si rollava in un modo 
veramente spaventevole: il mare irrompeva furioso 
contro le murate, e la risacca, pur dando un mo- 
mento di tregua al legno, fra il succedersi dei gi- 
ganteschi cavalloni, col suo sbattere disordinato 
faceva scricchiolare i corbetti, mentre nuove ondate, 
più poderose ancora, venivano a flagellare i capi 
di banda, schizzando sopra coperta. Ma non ci era 
che fare: bisognava sfidare la tempesta; bisognava 
serrar le vele a tutti i costi! Di tutti i mozzi, ap- 
pena una decina erano stati risparmiati dal mal 
di mare; quindi ad essi spettava di mostrarsi 
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valorosi e compiere il loro dovere. Allora quei gio- 
vani mozzi si slanciarono su per le griselle, e fra 
i buffi impetuosi e i fischi stridenti del vento, 
giunti in coffa e usciti sui pennoni, serrarono final- 
mente le grandi vele, meritando gli elogi dell’uffi- 
ciale, che aveva dato loro il comando. Serrate in tal 
modo la maestra, la vela di gabbia, quella di trin- 
chetto e quella di parrocchetto, i mozzi avevano 
compiuto il loro dovere. La sorte del legno era ora 
affidata alla macchina. La danza durò ancora tutta 
la notte; ma la mattina il mare cominciò a cal- 
marsi. Il giorno 6 agosto, finalmente, il Miseno en- 
trava nel porto di Livorno, la commerciante città 
toscana, ove tanti patri ricordi quei giovani potet- 
tero pure osservare, fra cui la casa di Alfredo Cap- 
pellini, sulla quale si legge la bellissima iscrizione 
del Guerrazzi, anche lui livornese, e, nell’ isolotto 
della Meloria, la tomba di Alfredo Morosini, il va- 
loroso comandante della flotta pisana, caduto sulla 
sua Tersicore, mentre la flotta da lui comandata 
combatteva contro quella genovese, comandata da 
Oberto Doria. Tristi tempi, nei quali, tra il fer- 
vere del commercio, le giovani forze della patria 
venivano dissipate in guerre fratricide! Finalmente, 
partito da Livorno, il Miseno si accinse a compiere 
l’ultimo itinerario della sua campagna, cioè il giro 
della Sardegna e della Corsica, che compi in 13 
giorni di navigazione. Però, poco dopo che parti da 
Livorno, i venti del golfo di Lione lo portarono 
molto verso l’Ovest, facento avvistare perfino li- 
sola di Minorca. Ma ormai era stabilito che quella 
campagna di navigazione dovesse dare a quei gio- 
vani mozzi un’idea completa delle furie impetuose 
e violenti del mare, al quale essi avevano affidato 
sé e il loro avvenire. Il battesimo di marinari, che 
essi avevano ricevuto nelle Bocche di Bonifacio, 
non bastava, era troppo poca cosa, e il mare, non 
potendo offrire a quei mozzi novelli lo spettacolo 
terribile dei vasti cicloni equatoriali, cui vanno in- 
contro tante povere navi a vela, che attraversano 
l'Oceano, si accontentò di travagliare il povero 
Miseno con un terribile uragano, scatenatosi dalle 
coste superiori occidentali della Sardegna, inve- 
stendo il legno presso l’isola della. Giraglia, con 
una furia impetuosa e con un vento terribile, che 
faceva filare 11 miglia all'ora, accompagnato da una 


—- 


pioggia torrenziale, calmatasi la quale, dopo un 
certo tempo, cominciò un mare indemoniato: onde 
alte piu di 6 metri facevano rullare il legno in 
modo veramente spaventoso; ad ogni ondata che 
lo investiva, il Miseno si chinava su di un fianco, 
in modo da far saltar le onde su per la coperta; 
gli osterigi però erano chiusi ermeticamente. A mez- 
zanotte la tempesta aveva raggiunto il colmo: si 
camminava a vapore, avendo acceso la macchina 
fin dalla sera, e con le due rande, per moderare 
un po” il rullio. I mozzi di guardia dormivano a 
murata da circa un’ora, quando un terribile fra- 
casso li svegliò di soprassalto, mentre la vedetta 
in coffa gridava:—Il trinchetto si è stroncato! — 
A quel fracasso e a quella voce tutto l’equipaggio 
di guardia era balzato in piedi: il trinchetto era 
orribile a guardarsi: il pennone era stroncato in 
due, e la parte superiore era appena trattenuta 
dalle manovre; il mozzo di vedetta aveva avuto 
appena il tempo di salvarsi. Allora gli ufficiali e 
il comandante per i primi si slanciarono su per le 
sartie, per vedere quali fossero i danni e se vi fosse 
nessun pericolo. Accomodato e legato alla meglio 
il tronco rotto, impedendo così che cadesse in co- 
perta, l'equipaggio andò a dormire di nuovo, quando 
dopo una mezz'ora, una tremenda raffica, accompa- 
gnata da ondate enormi, fece balzare tutti in piedi 
per aggrapparsi, affinchè non fossero sbattuti per 
il legno. Scomparsa la raffica, era scomparso tutto 
l'albero di bompresso, portando con se tutti i fioc- 
chi ed un ancorotto. Questa volta la salvezza era 
riposta nella macchina, avendo anche il timone 
sofferto molto: camminando a tutto vapore, si sa- 
rebbe arrivati per l’indomani a Spezia. Passata 
quella notte tremenda, era spuntata un’alba molto 
malinconica: il cielo era ancora tutto nuvoloso, e 
il mare agitatissimo. Finalmente», la sera del 27, 
la voce della vedetta in coffa annunziava terra di 
prua sopra vento. L'annunzio della terra vicina 
rianimò i mozzi: quattro ore dopo il Miseno en- 
trava nel porto di Spezia. Ma qual differenza fra 
la partenza da Spezia e il ritorno! Si era usciti a 
gonfie vele, tutti allegri e con una magnifica gior- 
nata, e si rientrava ora malinconici, a vapore, col 
trinchetto spezzato e col resto dell’alberatura scon- 
quassato. COSTANTINO BERGAMINI. 
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Le due scuole 


— ge -— 


(SS) L capo macchinista del Lazzaro Mo- 

cenigo è un uomo che non ricorda 
nemmeno lontanamente le leggende 
fiorite sul conto dei suoi colleghi del 

; BA buon tempo antico. Egli evita con 
ogni cura, le malinconiche passeggiate a poppa, in 
compagnia del medico e del commissario, che ri- 
mangono per tal modo in due soli a costituire 
la guardia nazionale di bordo; sa che il saluto 
va fatto colla mano destra, sa che la sciabola 
va portata a sinistra; è insomma un militare 
perfetto al quale non passanu impunemente 
delle mosche pel naso. 

Voi sapete. Una volta non si poteva dire: 
capo macchinista, senza pensare a un ometto 
inselvatichito a furia di vivere nei bassi fondi 
della nave, pel quale il mondo era tutto nel 
suo macinino da caffè (1) e al quale trent'anni 
di servizio non riescivano a mettere in testa 
i rudimenti della disciplina militare. La sua 
fronte era perennemente oscurata dalla preoc- 
cupazione dei tiri che i guardiamarina gli 
potevano preparare, e le sue relazioni per- 
sonali colla maggior parte degli ufficiali di 
bordo si riducevano a ben poca cosa. 

Egli imbarcava sopra una nave, ci viveva, 
ne sbarcava, senza che lo si fosse inteso dire 
altro che qualche frase di questo genere: Eh! 
eh! simmo viecchiarielli ! 

Ma i tempi cambiano, e il signor Maggi 
che è uno della scuola nuova, non lascia pas- 
sare occasione per dimostrarlo. Egli ha com- 
preso che il personale di macchina non può rin- 
chiudersi più oltre nella chiesuola del suo tecnici- 
smo, e reclama per esso il posto che gli è assegnato 
naturalmente dalla importanza delle funzioni che 
compie a bordo. 

« Ci hanno chiamato per tanto tempo gli anar- 
chici della Marina. Lo dicevano per ischerzo, ma 
un po’ d'intenzione di pungere vi era. Hanno 
torto. Noi, le qualità essenziali dei militari le pos- 
sediamo tutte: il sentimento del dovere, lo spirito 
di abnegazione, il sangue freddo, lo sprezzo della 
fatica e del pericolo. Ci mancano le esteriorità e 
abbiamo torto di non prenderle sul serio. Ci manca 
la coscienza del nostro valore come parti di un or- 
ganismo militare. Noi dobbiamo curare che, non solo 
il materiale che ci è affidato, ma il personale, finisca 


(1) Così è chiamata a bordo la macchina motrice. 


Allievi 


per costituire un tutto omogeneo, pronto a mettersi 
in moto e ad arrestarsi a un nostro cenno col mi- 
nimo dispendio di forza. 

« E per raggiungere questo obiettivo io credo in- 
dispensabile tornare a quelle esteriorità che tutti 
noi ostentiamo disprezzare: al rispetto della gerar- 
chia, alla rigidezza della consegna, alla scrupolosa 


dell'Accademia che prendono l’altezza meridiana del sole. 


osservanza dell'orario, e intendo cominciare l’appli- 
cazione del sistema qui a bordo. » i 

Teneva parola. 

Ma dei risultati di quest'applicazione, cominciata 
dal giorno del suo imbarco, non si vedeva, per ve- 
rità, gran che. Lui stesso, dovendo fare un bilancio 
coscienzioso dell’opera propria, si sarebbe trovato im- 
barazzato a trovarci un vantaggio serio pel servizio. 

C'era naturalmente il suo perchè. Il misoneismo, 
che nella classe dei macchinisti raggiunge propor- 
zioni inverosimili, gli opponeva a ogni tratto, in- 
consapevoli resistenze passive, delle quali chiunque 


‘avrebbe rinunciato a trionfare. Ma di ciò egli cu- 


ravasi relativamente. Aveva un po'di sangue di 
apostolo nelle vene e questo genere di difficoltà 
era fatto più per accendere che per raffreddare il 
suo zelo. 
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Ciò che lo scoraggiva in sommo grado era il tro- 
varsi di fronte, e molto nettamente, il proprio sot- 
tordini diretto. 

Si trattava di uno di quei genovesi ringhiosi che, 
dell'esercizio del mestiere, si fanno come una ne- 
cessitá fisica e, dopo un mese d'imbarco a bordo 
una nave, diventano un organo supplementare della 
macchina, che compendia tutti gli altri organi, ne 
spia i bisogni, ne comprende il linguaggio, e parla 
colla voce dell’acciaio e col ruggito del vapore. 

Per quegli esseri, al di là della macchina, non 
esiste mondo, e per il signor Maggi era una grande 
amarezza il non sentirsi compreso. 

D'imporsi non si sentiva. Prima di tutto non era 
buona politica disgustare un uomo così intelligente, 
così coscienzioso, così attaccato al servizio. Poi si 
trattava di un vecchio amico, suo compagno di 
corso, dal quale lo divideva appena una mezza doz- 
zina di posti. 

Tentava quindi le vie della persuasione. 

Ma si, persuadere quel macigno! Essi avevano 
discussioni interminabili nelle quali, per verità. il 
solo chie parlasse era il povero Maggi. 

— Senti, egli diceva. Tu sei la perla dei mac- 
chinisti; sarei per dire che mi fido più di te che 
di me, ma tu non sei che un macchinista e sembri 
dimenticare che sei anche un ufficiale di marina. 

C'é bisogno, quando tu ordini un servizio, che ti 
ci metti in mezzo, a lavorare come un facchino, a 
spingere, a tirare, se occorre; a cavar la lima di 
mano a un operaio? Non sono io che dovrei dir- 
telo; io, da questo tuo contegno, non ci ho che a 
guadagnare in sicurezza, ma 6 tutto l'andamento 
generale che ci scapita. 

Io vorrei abituare il nostro personale all’idea che 
oguuno risponde di quello che fa. Sorvegliarli sta 
bene, ma non bisogna sostituirsi a loro con questa 
sorveglianza. Vedi come fanno in coperta? (1). Un 
ordine, un segno, e tutto cammina da sé. Noi, per 


quanto facciamo, non possiamo essere sempre lì a. 


pagare di persona, e il giorno in eut non ci sa- 
remo, che succederà? 

Noi dobbiamo serbarci pei momenti eccezionali. 

Qual'è la nostra finalità suprema? La guerra. 
E noi... 

Il sottordini, che aveva accompagnato tutta la ti- 
rata con dei sordi mugolii, cominciava a sbuffare. 
Egli non poteva capacitarsi di averci, nel suo di- 
rettore di macchina, una specie di stratega fode- 
rato di filosofo, che si preoccupava in buona fede 
delle battaglie dell'avvenire e, a tempo perso, si 
poneva dei problemi di tattica. 


(1) Il personale che non ha pertinenza colla macchina è 
designato, dat macchinisti, col nomo di personale di co- 
perta. 


L’adagio è vecchio come il mondo: Nemo pro- 
pheta in patria. 

« Non è questi Gesù, figlio di Giuseppe il fale- 
gname? » dicevano gl’increduli Nazareni dopo aver 
udita una parabola del Figliolo di Dio. 

— Non è questi il monello di quattordici anni al 
quale ho tirato un dizionario sulla testa, un giorno 
che mi rovesciò la ciotola dell’inchiostro sul dise- 
gno? pensava molto irriverentemente il sottordini 
a proposito del suo superiore diretto. 

E invariabilmente la discussione finiva così: che 
Quirolo, il sottordini, si alzava e gli voltava le 
spalle, dicendogli nel più pretto genovese: Mia... 
ti ò ste, cosse disgian a Zena? Manco m...iserie e 
ciù dinè (1). 

In quadrato ufficiali si indovinava questa latente 
discordia, ma invano se ne cercava la ragione. Uno, 
il capo, aveva troppo interesse a tacere, l’altro era 
sì poco uomo da chiacchiere che era assai se ne co- 
noscevan la voce. 

Quanto al servizio, avendo alla testa due buone 
volontà, filava come l’olio, salvo i casi nei quali le 
due volontà si neutralizzavano. 


Un giorno (la nave era in isquadra, in periodo 
di manovre) il comandante fece chiamare il capo 
macchinista. 

— Senta, gli disse, noi non ci siamo mai com- 
pletati di carbone. Se, al prossimo rifornimento, 
dovessimo riempire tutto il riempibile per una 
lunga missione, quanto tempo si prenderebbe lei? 

—- Tre giorni. 

— Tre giorni? È molto! 

— Sa che allo stivaggio nella cinta cellulare non 
si può adibire che un numero limitato d'uomini, 
Aggiunga la temperatura alta per via delle cal- 
daie accese, è un'altra causa di ritardo. 

— E se venisse ordinato di partire completi, al 
più presto? 

— Si potrebbe guadagnare ventiquattr'ore, lavo- 
rando la notte, imbarcando il carbone in corridoio 
e stivandolo dopo, in navigazione. 

— Sicché, due giorni. 

— Due giorni. 

— Questo in tempi normali. Ora supponga che 
noi dobbiamo rifornirci sotto gli occhi del nemico, 
o, almeno, in attesa del nemico, e che ci interessi 
abbandonare il porto prima del suo arrivo, che non 
può tardare oltre le ventiquattr'ore. Ce la farebbe 
a completarsi? 


(1) Meno storie e più quattrini. Meno chiacchiere e più 
fatti. 
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Al signor Maggi luccicarono gli occhi. Guerra, 
perdio! Ecco che cosa sono i macchinisti, che cosa 
rappresentano nelle guerre del domani. 

— È un esperimento da fare, comandante, disse. 
Ma se la cosa è possibile gliela dò per fatta. 

— Sta bene. Fra un’ora avremo le barche del 
carbone sotto il bordo. Fra un’ora si cominciano 
a contare le ventiquattr'ore. Siamo quattro navi 
dello stesso tipo. L'ammiraglio s' interessa viva- 
mente dell’esperimento. Conto su lei perchè il 
Lazzaro Mocenigo si faccia onore. 

Il signor Maggi si precipitò in corridoio. 

— Chiamare il signor Quirolo, subito. 

Il signor Quirolo si presentò, rigirando un 
battufolo di stoppa fra le mani. 

— Senti, gli disse Maggi) c’è da fare car- 
bone. | 

— Si comincia, disse Quirolo seccato. Quanto 
se ne fa ? 

— Tutto quello che si può finchè diranno 
basta. 

— Vale a dire? 

— Vale a dire che aspettiamo il nemico di 
momento in momento e dovremo filare per oc- 
chio al primo segnale. 

— Solite m.....iserie! Non hanno altro da, 
pensare i tuoi amici? Di’ loro che facciano 
una regata di lance, se han voglia di spas- 
sarsi. 

— Ma caro mio, non siitratta di uno spasso, 
è un esperimento, il più serio che si possa 


immaginare. Qual’ è la nostra finalità su- 
prema ? 
— La guerra, lo so. Quando viene sto carbone? 
— Ma subito. 


— Subito? E mi fai chiacchierare! — fece Quirolo 
in atto di scappare. 

— Dove vai? 

— Per Dio! a disporre... 

— Si, facciamo passare la gente in riga, in corri- 
doio, ma basterà dirlo al contabile. 

Passava appunto il contabile, e lo chiamarono. 

Maggi gli diede i suoi ordini e rimorchiò Quirolo 
in camerino. 

— Ho pronto tutto, vedi, gli disse. Io ho preve- 
duto da un pezzo questa eventualità. 

E prese sorridendo un libriccino di note sopra una 
libreria. 

Non diversamente dovette sorridere il maresciallo 
Moltke, la sera in cui, avvertito della dichiarazione 
di guerra, aprì il tiretto che conteneva, già pronto, 
a quanto se ne racconta, il piano d’invasione della 
Francia. 

Quirolo gettò un'occhiata al libriccino, dove era 
segnato schematicamente un piano della disposi- 


zione dei carbonili, ei numeri dei fuochisti desti- 
nativi. 

— Cosa c’è qui? 45 e 95; i due caporali della 
prima squadra insieme. Son due b... bei furbi che 
si fanno menare pel naso. Mettili uno per lato. Uno 
lo dai al sergente Salpietro, uno al sergente De Rico. 
Quei due lì te li faran camminare. 

Maggi accolse il consiglio. 

— Qui bisogna levare un po’ di gente, prosegui 


— ———x. === _— 


Allievi dell’Accademia Navale nei dintorni di Cristiania. 


Quirolo. Non c’è che quattro portelli per caricare 
carbone. Qualche uomo resterà colle mani in mano. 
— Leviamo quattro uomini, mandiamoli a stivare. 
Con poche altre osservazioni il piano fu appro- 
vato. Poi i due ufficiali uscirono nuovamente in 
corridoio. 

La gente si attardava a riunirsi, sparpagliata 
Com erg per tutti gli angoli della nave. 

I caporali rovistavano ovunque e si cacciavano in- 
nanzi i ritardatari; i fuochisti primi arrivati face- 
vano la teletta da carbone, levandosi la maglia e le 
mutande e restando col solo abito di tela. I ma- 
gazzinieri aprivano i boccaportelli, accendevano i 
fanali a mano, e disponevano pale, zappe, coffe e tutti 
gli arnesi necessari con una profusione mai vista. 

— Ecco, disse Maggi, non ci dovrebbe essere 
questa necessità di aspettare. In cinque minuti 
dovrei avere la gente sottomano. Se non ce l’ab- 
biamo è colpa nostra. Sono abituati male, e Dio 
voglia che non dobbiamo piangere il giorno... 

— Della guerra, completò Quirolo. Ma vedi, 
quando c’è lavoro a basso non se ne fa nulla di 
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queste storie. O vogliono che la macchina vada 
come deve andare, o vogliono che noi si stia qui, 
a far la commedia. Abbasso c'ë due cilindri sco- 
perchiati, le valvole di distribuzione smontate, una 
pompa di alimento in riparazione. Non si può lasciar 
tutto in bando per... 

— Ma senza dubbio che si può! quando viene or- 
dinato. Provvederemo dopo, colla guardia. 

Quirolo assenti col capo, ma non potè soffocare un 
sospiro di commiserazione. 

Non era già abbastanza che, in coperta, ci aves- 
rero delle m...iserie nuove per la testa! Bisognava 
che il capo macchinista, il solo che avesse il dovere 
di essere una persona seria, a bordo, ci mettesse 
qualche cosa del suo. 

— Gioco la testa che è stato lui a montare il co- 
mandante, pensava, guardando gli ultimi arrivati 
disporsi in riga. 

Il contabile gli si presentò. 

— Manca Tizio, Caio e Sempronio che attendono 
a un lavoro importante. 

— Ma che lavoro importante! scattò Quirolo, 
che se non trovava una vittima scoppiava, che la- 
voro importante mi va cantando! Che cosa si è 
ordinato? — Tutti in riga... E tutti in riga ven- 
gano. 

— E la guardia alla calderina? 

— L’ha capito? Tutti! 

Il contabile si ritirò mogio, mogio, e fece vo- 
lare due caporali per snidare gli ultimi ritardatari. 

Quirolo chiamò il segretario, fece dar lettura delle 
destinazioni e cominciò a collocare personalmente la 
gente al posti assegnati. 

Quest'occupazione lo calmò poco a poco e, quando 
giunse la prima barca di carbone sotto il bordo, tutto 
era si ben disposto che si potè iniziare subito 1'im- 
barco. 

Dal lato opposto sopraggiunse un’altra barca, poi 
altre due contemporaneamente, e il traffico, organiz- 
zato su due piedi, procedette come un olio. 

Il capo macchinista, coll'orologio alla mano come 
un buon generale, aveva seguito tutte le fasi dell’ini- 
zio del lavoro e si accostò a Quirolo che pareva già 
rasserenato. 

— Abbiamo nove buoni minuti di vantaggio sul 
Morosini che appena ora ha ormeggiato le barche al 
bordo. 

Quirolo lo guardò, si grattò il mento e si lanciò al 
portello di carico, dove pareva fosse cominciata un 
po’ di confusione. | 

— El! — disse fra i denti — Saraté, fa o të me- 
ste (1). 

(1) È, tradotta in genovese, la frase che, si narra, rivol- 
gesse Apelle a un ciabattino che criticava un suo quadro: 
Ciabattino, fa il tuo mestiere, 


+ 
E 


L'ammiraglio cl teneva al suo esperimento, ma in 
tutta la squadra non vi era uno che seguisse l’opera- 
zione dell’imbarco con interesse più vivo del capo 
macchinista del Lazzaro Mocenigo. 

Egli ruminava già la Lettera al Direttore che 
avrebbe mandato in argomento alla Rivista marit- 
tima, e faceva tesoro di tutte le osservazioni, impri- 
mendosele bene in mente per averle pronte al primo 
momento. 

Siccome voleva fare uno studio comparativo sulla 
rapidità dell’imbarco in relazione ai tipi di nave, 
aveva collocato gente in coperta che lo tenesse infor- 
mato, a ogni richiesta, delle quantità di carbone im- 
barcato dagli altri; cosa facile a dedursi dal numero 
delle barche vuote che si scostavano dai vari bordi. 
Ed era continuamente in moto, dalla coperta al cor- 
ridoio, dal corridoio alla coperta; qui disponendo per 
un rinforzo, là togliendo un uomo che impacciava il 
traffico, più avanti inviando delle zappe, dei fanali, 
dei rastrelli. 

Dopo quattr'ore vi fu mezz'ora di sosta per la 
cena, che venne presa in furia in furia senza aprir 
le tavole, fra i mucchi del carbone, mangiando pol- 
verino. Poi il lavoro ricominciò, mentre si prepara- 
vano dei gruppi di lampadini elettrici a riflettore, 
da sospendere sulle barche e nei luoghi meno ri- 
schiarati del corridoio. 

Ma al tramonto, tirate le somme, risultava che il 
Doria, nave di tipo identico, che aveva cominciato 
forse più tardi del Mocenigo, si era mangiato ses- 
santa tonnellate di carbone più di lui. 

Il signor Maggi scese in corridoio, impensierito, e 
cercò Quirolo. Lo trovò davanti a una boccaporta 
di carbonile, tappatasi per inavvertenza dei carica- 
tori. Aveva strappato una leva di mano a un fuochi- 
sta e, nero di polvere, coperto di sudore, sfacchinava 
a liberare il passaggio che, colla sua ostruzione, gli 
immobilizzava la gente. 

— Signor Quirolo! — disse il capo, serio. 

— Eccomi — fece Quirolo, abbandonando la leva 
nelle mani di un caporale, che fremeva di vedere il 
suo capitano intento a quella bisogna. 
= — Tu sai che il Doria ha imbarcato, a quest'ora, 
sessanta tonnellate più di noi? 

— Qui si lavora. 

— Lo vedo. Ma intanto ci ha da essere qualche 
cosa che non va. 

— La gente è stanca; ecco quel che c’è. Io... finché 
sono da una parte non posso essere dall’altra. Non è 
che non lavorino. Non possono dare di più. Noi siamo 
rientrati avant'ieri dalla missione. Le altre navi 
erano in porto da otto giorni, e il grosso dei lavori 
l'avevano fatto da un pezzo. 
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— Eppure bisogna fare. 

— Vuoi che ti dica io quel che ci vuole, allora? 
Bisogna lasciarli fare a loro. Le tue destinazioni 
sono fatte bene, non c’è che dire, ma non se ne può 
cavare di più. Promettigli un po’ di permessi straor- 
dinari, e vedrai. 

— Posso sentire il comandante. 

Il signor Maggi era molto scosso. Volle fare un 
altro giro perconstatare de visu l’andamentodellecose. 

L’imbarco del carbone non é una cosa simpatica per 
nessuno. Dal comandante al fuochista, non c’è uno 
cui non vengano i nervi, alla notizia che c’è da fare 
carbone. ll polverino fine, untuoso, non rispetta 
nulla; vi entra nei polmoni coll’aria che respirate, 
s’insinua traverso le fessure insospettate, diso- 
nora i candidi sparati delle camicie nei tiretti 
dell'ammiraglio e penetra nella cala del nocchiere, 
annerisce gli scartafacci al segretario, ai intro- 
mette nei delicati congegni dell’artiglieria e dei 
siluri, invade il deposito dei viveri, la dispensa 
degli ufficiali. 

Per tre giorni, dopo l’imbarco, tutto é nero. 
Quel che mangiate, quel che respirate, quel che 
vestite. 

I fuochisti, oltre al comune disagio, ci rimet- 
tono la fatica decuplicata, durante e dopo l’im- 

_barco e l’antipatia che sentono nell’aria e che, 
inconsciamente converge a loro, come a quelli 
che, col carbone, ci hanno più dimestichezza. 

Quel giorno, alle cause generali di malcontento, 
si aggiungeva la circostanza di un lavoro not- 
‘turno in vista. Esso procedeva alacre, ma penoso, 
tetro, quasi, senza una parola che non fosse un’a- 
sprezza, un’ingiuria, una minaccia. 

Il capo macchinista crollava la testa. C'era 
tutta una marina da rifare. Il suo bel sogno di 
un personale componente come una bella mac- 
china di precisione, dove, alla manovra di una leva, 
tutto si mette in moto regolarmente, una ruota co- 
mandando all’altra, dando il rendimento prestabi- 
lito, producendo con certezza tanto di lavoro in tante 
ore; il suo bel sogno era compromesso. Lui sì sen- 
tiva bene di essere il macchinista di questo perfetto 
istrumento, ma l’istrumento non rispondeva. 

La necessità di un intervento estraneo sotto forma 
di premio, per vincere una specie di volontà inerte, 
ma tenace, lo contrariava. Poi, seguendo col ragio- 
namento in quella sua metafora di meccanismo da 
animare, gli venne un pensiero che lo consolò : 

— La macchina deve dare oltre alla sua potenzia- 
lità normale. Ci vuole dell’olio speciale. 

E si recò dal comandante. 

Dopo dieci minuti, tra i fuochisti circolava una voce. 

Quell’ imbarco di carbone improvviso, che se- 
guiva nelle ore di notte, senza tregua, era una 
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gara bandita dall'ammiraglio fra tutte le navi della 
squadra. 

E loro non ne sapevano niente! Era un tradimento. 
Chissà, le altre navi, come ci avevano dato di schiena, 
nel frattempo. Oh! averlo saputo prima!... 

Si parlava di privilegi inauditi, serbati alla nave 
vincitrice della gara. Una valanga di permessi stra- 
ordinari che si sarebbe rovesciata a bordo. In segre- 
teria lavoravano a sangue, a riempire gli stampati 
relativi. Ce ne sarebbe stato per tutti, anche per chi 
non ne voleva. 

La voce si accreditò quando il comandante venne 
di persona tra i fuochisti, a rendersi conto del lavoro 


Un allievo dell’Accademia Navale en touriste. 


e volle scendere in una delle carbonaie di rispetto, 
dove gli stivatori davansi il cambio ogni mezz'ora 
a causa della temperatura e, più di tutto, a causa 
della deficiente circolazione d’aria. Quando risali, 
ordinò una distribuzione straordinaria di pane, for- 
maggio e vino. 

Ma la febbre era entrata ormai nella gente. Man- 
giarono senza smettere il lavoro, incitandosi colla 
voce, cogli spintoni, se occorreva, passando il bidone 
del vino a quelli che lavoravano giù, perché dessero 
una sorsata senza perdere tempo a risalire. 

Dopo qualche minuto scesero, per unirsi agli altri, 
sette od otto fuochisti che stavano in punizione ai 
ferri. 

— Il comandante vuole che ci siamo tutti — di- 
ceva un livornese enfatico. — L’aiutante (1) ha 


(1) È il sottufficiale incaricato specialmente della disciplina. 
a bordo, e non è in conseguenza il più amato, fra i marinai. 
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avuto ordine di non muoversi dal camerino. L'ho 
inteso io, colle mie orecchie. E vedranno che si sa 
fare, noi, senza l’aguzzino alle spalle. 

— Se siamo i primi — diceva un altro — il co- 
mandante straccia il libro dei castighi. Dalli! ra- 
gazzi! dàlli! 

Non ci si capiva più niente. Le cose vere si con- 
fondevano colle cose inventate. Tutto era buono per 
infondere vigore ai muscoli. 

Le notizie fiorivano sulle labbra dei più freddi, si 
gonfiavano, assumevano aspetto di veridicità presso 
quelli stessi che le avevano messe fuori, in quella 
grande ubbriacatura di parole e di operosità. 

Il capo macchinista, in mezzo a quel turbine 
umano moventesi nell’aria caliginosa, fra l’odore 
delle coffe di paglia, il tonfo del carbone che si pre- 
cipitava nelle gole aperte a riceverlo, ebbe un mo- 
mento l’idea di arrestare tutto, per mettere un po’ 
d'ordine. Così non poteva andare. Molta fatica spre- 
cata e poco risultato. 

Ma il disordine non era che apparente. Come in 
un formicaio, ognuno di quegli uomini sapeva la via 
più breve pel chicco gigantesco che recava. 

Le correnti di andirivieni che si formavano natu- 
ralmente erano le più brevi e le più opportune. 

— Lasciali fare — aveva detto Quirolo — vedrai. 

— Gli è che, ora, di notte, mi mancano gli elementi 
di confronto col lavoro delle altri navi. | 

— I nemici non si contano, si combattono! — sen- 
tenziò Quirolo, molto serio. 


ao 

All’alba la gente era sfinita. 

Il capo macchinista ordinò una sosta di mezz'ora 
e la gente prese il caffè e l’anici. 

Non si poteva sapere a che ne stessero le altre 
navi, ma si vedeva il lavoro procedere fiacco, sner- 
vato, come quello di gente che li ha spesi tutti, per 
dirla alla maniera dei marinai. Sul Mocenigo invece, 
dopo il caffè, ricominciarono allegramente. 

‘ — Hanno a schiattà n'cuorpo, sulle altre navi — 
dicevano freneticamente i napoletani. —— Schiattare, 
schiattare. 

— La sera del permesso voglio essere sulla ban- 
china, a vederli imbarcarsi all’ora della ritirata — 
diceva il fuochista livornese. 

— Tutti ci dobbiamo andare! — soggiunse un pa- 
lermitano. 

Il signor Maggi si aggirava fra i gruppi, crol- 
lando il capo sempre, resistendo ancora testarda- 
mente a quella fiumana di entusiasmo che minac- 
clava di travolgerlo. 

— Lasciarli fare — pensava — lasciarli fare! È 
presto detto; ma qui non siamo più sopra una nave 
da guerra, questo è un mercato. 


Due o tre volte nella foga dell’andare l’avevano 
urtato, o gli erano montati sui piedi senza dire: 
bada. Il padrone di tutta quella gente era il car- 
bone da imbarcare, non più lui. 

Volle ribellarsi, richiamare chi lo aveva urtato. 
Non seppe. Quella bella foga vittoriosa si sarebbe 
spenta. Poi la sua natura di lavoratore che amava 
queste febbri, prendeva il sopravvento. 

E, a un tratto, si abbandonò, si trovò anche lui a 
ridere degli scherzi più audaci che fendevano l’aria 
come fuoco d'artificio, a cacciar da un lato, col 
piede, le coffe vuote, ammonticchiate che ostacola- 
vano il passaggio, a urlare contro i gabbieri che 
avevano ormeggiato male una barca. E, come ritro- 
vandosi alfine sotto la sua malinconia della mac- 
china perfetta, che non ha moti disordinati nè scosse 
violente, si obliò al punto da distribuire personal- 
mente una nuova razione di vino ai fuochisti. 


*. 
* * 


Alle otto il comandante fece chiamare il signor 
Maggi. 

— Quanto carbone si è imbarcato? 

— Ottocento tonnellate. 

— I miei complimenti! Or ora l'ammiraglio lo ha 
chiesto al Doria, al Morosini, al Lauria. Nessuno ci 
arriva. | 

Maggi arrossì di piacere. 

— Ci manca ben poco a essere completi — prose- 
gui il comandante. — Abbiamo ancora circa otto ore 
davanti. Facciamo un colpo di mano, mettiamo sotto 
tutti i fuochisti. Alle undici siamo lesti e mandiamo 
a dormire i franchi e la comandata fino alle due. 

— Ma sono già tutti sotto, i fuochisti, comandante! 

— Quando li ha mandati? 

— Ma... dal principio. 

Il comandante aprì così un paio d’occhi. 

— Dal principio? Vale a dire che la sua gente sta 
lavorando da ieri alle due... Credevo di essermi spie- 
gato bene. Lo sa che, salpando, possiamo ricevere or- 
dine di mettere a tutta forza?... La gente dev'essere 
fresca, pronta a qualunque eventualità e se lei me 
Vammazza prima di cominciare il ballo stiamo 
freschi. 

Fu per il signor Maggi una pugnalata al cuore. 

Era vero, dolorosamente vero. Egli non aveva pen- 
sato che un organismo il quale ha per suprema fina- 
lità la guerra, deve, in tutti gl’ istanti, trovarsi nello 
stato di massima efficienza. 

Ebbe una visione atroce: La squadra costretta a 
aprirsi il varco fra le navi nemiche, passava vit- 
toriosa, lanciata a tutta forza, vomitando fuoco da 
tutte le parti, ravvolta nel fumo, corruscante di 
lampi e, in coda a tutti, il Mocenigo, impossibilitato 
a proseguire, distanziandosi ogni momento di più, 
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finiva per essere tagliato fuori dalla squadra. Da- 
vanti alle caldaie i fuochisti cadevano sfiniti, in- 
capaci di lanciare una sola palata di carbone nei 
forni e, rodendosi le pugna, gli gridavano: Colpa 
tua! colpa tua! 

— Oh! mi fucilerei nella schiena — pensó il po- 
vero Maggi. 

Lo consoló in buon punto il comandante che chiu- 
deva il discorso: — Vada agli arresti. 

Fu Quirolo, naturalmente, che pagò i rotti, e do- 
vette rimetterci di testa e di gambe per organizzare 
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un servizio che permettesse di mandare a dormire 
subito tutti i fuochisti che dovevano prendere la 
guardia da mezzogiorno in poi. 

Che egli fosse disposto a ringraziare il suo amico 
Maggi, fattosi mandare così a proposito agli arresti, 
non si potrebbe giurar!o, ma che egli prendesse la 
cosa troppo sul tragico, nemmeno. Anzi, quel giorno, 
chi gli passava vicino nei momenti cattivi, invece 
di udirlo a sagrare fra i denti, com'era sua abitu- 
dine, lo sentiva filosofare con un sorriso: Eh! sa- 
vate, fa 0’ të mesté! Luciano BoLLa. 


Rassegna dell estero. 


La perdita del Cobra. — L'equipaggiamento in Inghilterra. — Premi in danaro alla marina distintasi in campo. — Il petrolio 
come combustibile da macchine. — Il sistema Marconi sui Cunard. — Pletora di cantieri. — Torpedoes and torpedo vessels 


di Lieut. Armstrong. 


FAR >< ARTICOLO di tondo, il leader, 
VA) | come dicono gl’ Inglesi, della 
puntata del novembre in cor- 
so del Marine Engineer è 
consacrato al nautra- 
gio del Cobra, l' ul- 
timo nato tra i de- 
stroyers inglesi pro- 
pulsi mediante tur- 
bomotori del sistema 
Parsons. Autore dello 
scafoeresponsale del- 
la nave completa era 
la casa di Elswick 
(Armstrong Mitchell 
et Co.) la quale non 
seppe resistere alla tentazione di dare le minime di- 
mensioni, compatibili colla sicurezza, ai pezzi di mem- 
bratura del Cobra; questo, evidentemente, colla mira 
di conseguire il massimo rendimento in cammino- 
orario dello straordinario sviluppo di forza motrice 
prodotto dal sistema Parsons. 

Lo scrittore dell’articolo giustamente osserva che 
. se la casa assuntrice, consigliata da opportune consi- 
derazioni economiche e mossa dal desiderio di segnare 
uno straordinario cammino-orario, ha fatto il dovere 
suo, toccava all” Amiragliato fare il proprio e non 
collaudare un battello la cui debolezza di struttura 
rendeva malsicuro nella navigazione invernale del 


mare d'Inghilterra, a solcare il quale sarebbe stato ` 


chiamato eventualmente. Il Marine Engineer aggiunge 
che se il caso del Cobra è luttuoso per cagione dei 
numerosi morti, è pur tuttavia deplorevole quello meno 
appariscente e meno chiassoso di otto battelli dello 
stuolo dei destroyers armati a scopo d’istruzione, i quali 
tornarono in porto alquanto avariati. Dopo il naufragio 
del Cobra altri due destroyers sono stati riconosciuti 
non abbastanza robusti — quantunque nuovi — per 
affrontare i rischi del mare aperto. 


= 
w k 
Blackwoods Magazine, una delle buone ed austere 
riviste inglesi, consacra un articolo all’argomento che 
ogni giorno è per gl'Inglesi più tormentoso. 
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L’Avviso russo Jenissei visto di prua. 


Lo scrittore, in base alle tabelle d’armamento, ri- 
corda che per equipaggiare 28 navi di 1* classe, 11 di 
seconda, 10 di terza e 6 navi guardaporti, occorrono 
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36,000 uomini, mentre 49,000 n'esigono gl'incrociatori 
di varî e tutti utili modelli; e che infine il naviglio 
torpediniero abbisogna di 11,000 marinari e sottutti- 
ciali. Per il naviglio di linea non rimarrebbe equi- 
paggiamento fuorchè con un terzo dei veterani (long 
service men), gli altri due terzi rimanendo a<sorbiti 
dal numerosissimo naviglio, sussidiario a quello pro- 
priamente di linea. È questa una condizione tutt'altro 
che favorevole, tanto più che l’articolista dubita che 
i volontarî, ancorchè accorressero, il che non è dimo- 
strato, potessero servire efficacemente fuorchè nelle 
camere di caldaie ed ai passaggi di munizioni. La 
conclusione è invitare F Amiragliato ad impaitire 
l'istruzione militare ai non combattenti che fanno 
parte dell'equipaggio di bordo. La questione del per- 
sonale è dunque sempre la preponderante nella marina 
britannica e dovrà servire da remora allo sviluppo 
quantitativo del naviglio. 


ao 

La naval brigade, o piuttosto le due naval brigades 
che sbarcarono a Durban ed a Capetown per adden- 
trarsi nell’Africa, per sostenere colle artiglierie di 
grosso calibro l’opera della fanteria britannica, hanno 
ricevuto — quantunque dopo venti mesi — la loro 
ricompensa. A noi ed ai Francesi fa senso di disgusto 
il modo con cui in Inghilterra si ricompensa la mi- 
litare virtù; ma, paese che vai, usanza che trovi. 

L'amiraglio sir R. H. Harris, comandante le forze 
navali distaccate nell’ Africa Australe, ha ricevuto 
760 lire sterline, i comandanti Bearcroft, Jones, Chi- 
chester, Lambton, Protheroe e Percy Scott (quest’ul- 
timo ideatore dei carretti sui quali sono stati inca- 
valcati i cannoni da 124 mm. che hanno accompagnato 
la colonna liberatrice di Mafeking assediata) 200 lire: 
altri comandanti in primo od in secondo 160, i luo- 
gotenenti che avevano 8 anni di grado 80, i luogote- 
nenti meno anziani dei precedenti 60, i sottotenenti 40, 
i contabili 25, i sottutticiali 12 ‘4 e 8! ,, i middies 20, 
i marinari 5, A quelli non sharcati, ma che pur tut- 
tavia hanno reso servigio nelle operazioni precedenti 
lo sbarco, si è distribuito denaro in misura minore; 
la minima alta paga, per dirlo col termine che si 
usava nella venerabile marina sarda al tempo della 
mia fanciullezza, fu di 2 sterline ai marinari, la mas- 
sima di 80 ai comandanti. 


Ora che anche a Borneo e nel Texas si è scoperta 
la presenza del petrolio in quantità considerevole, si 
sta studiando anche il problema del rifornimento dei 
magazzini di bordo da combustibili. 

Esso si suddivide in tre sottoproblemi: 1° molti- 
plicazione degli scali dove un piroscafo possa con cer- 
tezza rifornirsi; 2° adattamento di vecchi piroscafi al 
nuovo sistema; 3° sostituzione dei forni a liquido a 
quelli usati per il combustibile solido. Secondo notizie 
degne di fede gli scali dall Inghilterra all'estremo 
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Oriente sono ora forniti di depositi di petrolio grezzo. 
Il primo ostacolo è dunque rimosso. Il Registro di 
Lloyd ha già compiuto gli studî per dare le norme 
necessarie per trasformare i carbonili in, dirò, petrolili. 
I carbonili ordinarî non sono certamente stagni per 
lolio; ma esso è abbastanza denso per esser traspor- 
tato, senza pericolo di colamento, in tutti i cassoni e 
scompartimenti destinati a contenere la zavorra di 
acqua. Finalmente la metamorfosi delle graticole è 
cosa che si può dire già compiuta in modo soddisfa- 
cente su molte navi. Tutto dunque fa credere che tra 
poco il numero di piroscafi a combustibile liquido andrà 
aumentando. 

Il sistema Marconi è stato già stabilito su tutti i 
piroscafi della linea Cunard, salvo l’Aurania che è 
imbracato per servizio dell'Amiragliato dell’ Africa 
Australe. I due primi piroscafi su cui il servizio fu 
stabilito, il Campania e il Lucania, ebbero una lunga 
mutua conversazione il 25 di settembre; la incomin- 
ciarono alle 12 e 48 minuti e la terminarono alle 2 e 
50 minuti; siccome facevano di controbordo 21 nodi 
all’ora, la comunicazione ebbe luogo dentro un circolo 


‘che aveva 91 miglia di diametro. 
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Non tutto fiorisce nell’ Inghilterra marittima. Uno 
dei cantieri che aveva acquistato buon nome era quello 
di Earle. Nel Naval Annual il nome di Earle è spesso 
segnato nelle colonne dove sono gl’incrociatori inglesi, 
il luogo di costruzione, la casa assuntrice; ma la 
concorrenza è omai in Inghilterra si accanita che l’Earle 
ha dovuto mettere in vendita all’asta il suo opificio; 
e rimasta essa deserta, la casa Wilson di Hull, nota 
per le linee di piroscafi clre possiede, ha acquistato 
ogni cosa a ragguardevole buon mercato. Sembra che 
i contratti stipulati con l’Amiragliato siano stati ca- 
gione dei cattivi affari della casa Earle. Ciò darebbe 
a divedere che l’Amiragliato è molto esigente e calcola 
molto bene il prezzo delle navi che commette. 


Il bel libro dell’Armstrong, intitolato Torpedoes 
and torpedo vessels, che appartiene a quella serie di 
volumi editi dalla Casa George Bell e Co. di Londra, 
emanati dalla Navy League, ha avuto una nuova edi- 
zione. È opera fatta con molta saviezza, perchè mentre 
dà nozioni che possono essere utilissime a qualunque 
ufficiale in attività, procura al mondo payano (pagano 
in senso di alieno dalle professioni del mare) tali no- 
zioni sul materiale torpediniero che esso cessa di es- 
sere circonvoluto dal mistero. Un volume di quel ge- 
nere compilato da qualche ufficiale che sappia il fatto 
suo farebbe effetto eccellente in Italia, dove, malgrado 
gli storzi di una folla di scrittori, la marina è tuttora 
ignorata dalle masse, anche da quelle che formano la 
classe dirigente 

JACK LA BOLINA. 
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Avvenimenti 


e Notizie 


Le prove comparative 
fra la Garibaldi e la Varese. 


Alle due del pomeriggio di venerdì 22 ottobre, gli 
incrociatori corazzati Garibaldi e Varese lasciavano 
il porto di Napoli per eseguire una prova compara- 
tiva di estrema importanza, giacchè dal risultato di 
essa pare che dipenda la decisione sul tipo di caldaie 
che devono essere impiegate a bordo delle due nuove 
corazzate Regina Elena e Vittorio Emanuele III. 

È noto che la Varese è dotata di caldaie Belleville 
e la Garibaldi di caldaie Niclausse, ed è noto altresì 
la decisione recente dell'ammiragliato inglese che ha 
escluse le caldaie Belleville dalle navi in costruzione 
della marina britannica. 

Era dunque di supremo interesse per la nostra ma- 
rina di esperimentare in una prova comparativa queste 
due navi recenti, dotate appunto dei due tipi di caldaie. 

Due Commissioni presiedute da alti ufficiali dello 
stato maggiore generale, e composte di ufficiali inge- 
gneri e macchinisti, erano imbarcate rispettivamente 
sulle due navi. 

Fu dato ordine alla Varese di precedere sulla rotta 
la Garibaldi, e, quando la distanza fra le due navi fu 
portata a circa dodici miglia, cioè verso le 16 ao fu 
dato ordine di cominciar le prove. 

Sulla Garibaldi le cariche ai forni furono regolate 
col regolatore Perroni all'andamento VIII, cioè ogni 
2 minuti e 86 secondi. Le motrici principali per le 
24 ore che durò la prova funzionarono continuamente 
a giri 86-88, sviluppando una forza di 7000 cavalli 
indicati che impressero al nostro incrociatore la ve- 
locità di 17 miglia all’ora. 

Non il più piccolo inconveniente si verificò in mac- 
china, e neppure l’accenno al minimo riscaldamento, 
sicchè si può affermare che i risultati ottenuti furono 
superiori a quelli delle stesse prove di collaudo, come, 
del resto, già avvenne per la macchina della Sicilia, 
egualmente costruita dalla stessa casa Gio. Ansaldo eC. 

Le caldaie Niclausse si comportarono ottimamente, 
e qui cade opportuno notare che, su 24 che ve ne sono 


a bordo, non ne furono accese che solo 16, come, del 
resto, sulla Varese. 

Il consumo di carbone sulla Garibaldi fu calcolato 
in kg. 6656 allora con una media di grammi 800 per 
cavallo indicato e per ora, e la pressione in caldaia 
si mantenne a ben 170 libbre. 

Indiscutibilmente questi splendidi risultati onorano 
la nostra industria e segnatamente la casa costrut- 
trice specialmente se si considera che le più rinomate 
case inglesi, che fino a pochi anni fa avevano il mo- 
nopolio delle nostre macchine, non hanno mai dato 
risultati simili. 

La Varese fece anch'essa del suo meglio per soste- 
nere la prova contro la sua formidabile competitrice, 
ed anzi pare che il suo consumo di combustibile sia 
stato alquanto minore. 

Essa però, malgrado il suo vantaggio di 12 miglia, 
fu raggiunta dalla Garibaldi, che alla fine delle 
24 ore le si trovava innanzi di qualche centinaio di 
metri. 


La Commissione del bilancio in Francia. 


La Commissione della Camera dei deputati, incari- 
cata di esaminare il progetto del bilancio del 1902, ha 
respinto tutti gli aumenti proposti per i quadri degli 
ufficiali e della bassa forza. La Commissione è d'opi- 
nione che sia possibile far fronte ai vari bisogni con 
una più razionale utilizzazione di personale e si mostrò 
contraria all’aumento del numero di ufficiali, perché 
il progetto di legge limitava tale aumento agli uffi- 
ciali inferiori senza un corrispondente accrescimento 
di ufficiali superiori, il che avrebbe condotto a rendere 
ancora più lenta la carriera degli ufficiali. 

Per far fronte, col personale attuale, alle varie esi- 
genze, la Commissione propone: di trasportare le scuole 
su navi moderne; di armare le navi in riserva con gli 
uomini dei depositi; di armare commercialmente quelle 
che non hanno spiccato carattere militare, quali i tra- 
sporti; di sopprimere le vecchie navi a scafo di legno; 


5 E E di affidare il comando delle torpediniere di seconda 
classe, assegnato alle difese mobili, a capi timonieri. 
KC Per tal modo pensa la Commissione che la somma 


stanziata nel capitolo 5, equipaggi, potrebbe diminuirsi 
ancora di due milioni, | 
La stessa Commissione ha soppresso anche lo stan- 


: d ‘ziamento per cappellani, i quali. vengono mantenuti 
< soltanto per le stazioni lontane. 


L'incrociatore corazzato « Léon Gambetta , . 


Il 26 ottobre, nell’arsenale di Brest, è stato varato 


= l'incrociatore corazzato Léon Gambetta. Questo incro- 


k S È ciatore, il più grande che possieda oggi la Francia, fa 


KGR X parte di quel gruppo che si completa col Jules Ferry, 
sa Victor Hugo, il C,, e il Cis, previsto dal programma 
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e che sale fino a 2 80 m. sul galleggiamento stesso. 
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SË guenti : 


Ë autore dei piani della nave il ben noto ingegnere 
navale Bertin. 
Le caratteristiche principali della nave sono le se- 


Aspetto esterno. — Due alberi militari, quattro fu- 


3 l ih maiuoli, in due gruppi ben distinti. Murate alte sul 


galleggiamento, da prora sino all’ impianto poppiero 
delle grosse artiglierie, prora quasi dritta, leggermente 


6 curvata verso l'interno, poppa rientrante. 


Re | j tra le perpendicolari m, 146,50, 


Carena. — Lunghezza massima m. 148.55, lunghezza 
larghezza m. 21. 40, 


immersione m. 8. 20, dislocamento corrispondente ton- 


DIS nellate 12,600. 


Protezione. — Cintura corazzata quasi Colla che 


(E ` dalla rota di prora si estende fino a pochi metri dalla 


a 


gel 8 


` poppa, grossa 170 mm. alla linea di galleggiamento 


Murate difese, dalla rota di prora fino alla torre pop- 
piera e in altezza fino al ponte principale, da piastre 
“di 56 mm,; torri dei cannoni principali corazzate con 
` piastre di 200 mm.; torri dei cannoni secondari con 
| piastre di 120 mm.: casamatte dei cannoni secondari 


4 gë grosse 140 mm.; due ponti parascheggie. 


Armamento. — Quattro cannoni di 194 mm. disposti 


per coppie entro due torri, una verso prora e l’altra 
sx verso poppa, aventi le bocche rispettivamente a m. 9.35 


e 6.95 sul galleggiamento; 16 cannoni di 164 mm. dei 
2 quali 4 sistemati entro altrettante casamatte ché si 
‘ elevano sul ponte di coperta, e 12 accoppiati in sei 
See girevoli disposte sul ponte scoperto, tre per 
adi? 22 pezzi di 47 mm.; 5 lanciasiluri, tre soprac- 
e due subacquei. 

“ Apparato motore. — Tre macchine a triplice espan- 
È zione capaci di sviluppare collettivamente 27,500 ca- 
vali e di imprimere alla nave la velocita di 22 nodi, 


| alimentate da 28 caldaie Niclausse. Dotazione di car- 


Prove del sommergibile « Sirène » . 


prove del sommergibile Sirène del gruppo Silure, 
, Triton, hanno dato, dicesi, risultati soddi- 
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Durante una corsa di 24 ore ils 
per tre ore consecutive alla sup 
tre ore sott'acqua, quindi di nuovo 019 
ficie a 7.5 nodi e infine ancora un'ora so; 
quest'ultimo periodo furono collaudati iù lanci 
Pare che il tempo occorrente per la s 
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di 9 minuti, non di 6, come era stato pi 
ad ogni modo è sempre un progresso sui 20 m 


del prototipo Narval. 


Sottomarini inglesi. 


Il primo dei sottomarini costruito da : 
e Maxim, per conto del Governo i 


2 ottobre, è stato sperimentato, a We e Si | 


se le sue condizioni di abilità sono buone e 
sibile, senza disagio dell’equipaggio, la resp ei 
dell’aria compressa. 4 

Sei persone sono rimaste nell’ intero 
ermeticamente chiuso, per tre ore at 
alcun inconveniente. 

Egualmente bene pare sia riuscito un 
rimento, ma prolungato per 12 ore, SES 
sottomarino, pressochè ultimato. 


Telegrafo Marconi. 


Il record della distanza nella ee i 
cogli apparecchi di telegrafia senza fili, 
secondo le notizie che si hanno, all'Arro 
il quale sarebbe riuscito a telegrafare, ad u 
terrestre, dalla distanza di 162 miglia. ` È 


N bilancio della marina Beun 


Il progetto di bilancio per la marina per | 'a 
si eleva a 98,318,984 rubli (L. 4) dei SP 
sono inscritti nella parte OPTA REA] 

di rubli 1,221,100 sulla somma stanzi 
precedente e 37,818,948 rubli sono insoritti n 
straordinaria. + Si 
DE 
Insufficiente produzione di c Le. 

Il rapporto, testè uscito, di Mr, Bc 
Board of Costructions, rileva che 1’ ul 
cinque corazzate tipo Virginia e d 
tipo Pennsylvania, sarà ritardata ic 


cagione della insufficiente potenzialità è 
delle officine costruenti le corazzate, | 


Questo accertamento: non è, in Sa? | mol i 


monia con la notizia data piu sopra € 
della flotta. (Dalla RM 


Cav. ër e (0) RIMASSA, | 


Comand. A. M. N 


nale per Brevetti d’invenzione, vel, ppr 
ROMA, Via della Vite, 74. 


Roma, 1901 — 
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FABBRICA NAZIONALE 


ACCUMULATORI ELETTRICI 


“ Brevetto TUDOR ,, 
GENOVA — Corso Ugo Bassi, 26 — GENOVA 


—- 
La piu grande e rinomata Casa del genere, esistendone 
11 Fabbriche in Europa 


aqë 
Da Dodici anni si ¿nstallarono e funzionano in Italia oltre: 

220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 l'una — 30 Batterie a respul- 
sione per tram, battelli, funicolari, repolazione e distribuzione di forza mo- 


trice. 50 Batterie per eccitazione, s saldatura, arcostatica, galvanoplastica ed 
altri usi 30 Batterie sostituite ad altri sistemi. 


DIPLOMI D'ONORE A TORINO E COMO 


8 IMBARCAZIONI ELETTRICHE &—< 


Che Italian Review 


50. Piazza. delle Terme 
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E questa l’unica rivista inglese che si occupa di far conoscere in Inghil- 
terra ed in America tutto ciò che riguarda I Italia: politica, letteratura, scienza, 
arte, archeologia, industrie, agricoltura, commercio, ecc., ecc. Gli articoli di 
autori italiani sono tr adotti da competenti scrittori inglesi. 

Finora hanno pubblicato articoli in questa Rivista gli Onorevoli CHIMIRRI, 
MoLMENTI, ARCOLEO, PINCHIA e Bovio, i Commendatori FIORILLI, BONI e CAPUANA; 
Argus, SPERA, PARISOTTI, PARPAGLIOLO, AVENA, ZANOTTI-BIANCO, DEL GIUDICE, 
JERACE, PIERANTONI, MARCUTTI, GIURIA, le Signore GRAZIA PIERANTONI-MANCINI, 
Marchesa TERESA VENUTI, FANNY ZAMPINI SAL, AZAR, MANTEA, E. MARTINENGO CE- 
SARESCO, S. NOBILI VITELLESCHI, oltre varii illustri stranieri e reputate scrittrici 
quali Lady CURRIE, M." RUBINSTEIN, la Hon, MARGARET COLLIER, M. MACDONELL, 
A. Mac Manon, M. A. VIALLS, ecc., ecc. | 
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Anno IV. — N. 24. 


J. & A. NICLAUSSE. 


Società dei generatori di vapore inesplodibili - Brevetti Niclausse 
PARIGI - 24, Rue des Ardennes - PARIGI 


God 


Kri 


Principali vantaggi offerti dalle Caldaie Niclausse. 


Sono le più leggiere, occupano il minore spazio, offrono grandi facilità di ripuli- 
mento, sono le più rapide per la messa in pressione, le più robuste e le più semplici 
nei loro organi, non esigendo così che una spesa di manutenzione insignificante. 

Le caldaie di Niclausse sono quelle che danno la più grande superficie di griglia 
in uno spazio determinato. 

Hanno giunture metalliche assolutamente sicure, non comportano che pezzi in- 
tercambiabili, hanno tubi diritti facilmente ripulibili. 

Sono le uniche che abbiano tubi solamente posati - tenuti senza avvitamento ed 
ce AR equilibrati dalla pressione. 

DEE Nel caso di cambiamento di un tubo sono le sole che richiedono unicamente l’u- 
nada scita del solo tubo; questa operazione si eseguisce esclusivamente sul luogo e può 
essere fatta in meno di un minuto da un fuochista qualsiasi. — Le caldaie Niclausse 
E ren, hanno oltrepassato le più alte vaporizzazioni e le più forti combustioni senza altri 
rer accessori che quelli delle caldaie ordinarie e senza causare Ja benchè minima defor- 
JA mazione del fascio tubolare composto di tubi diritti la cui dilatazione è liberissima. 

Danno la massima economia di combustibile senza aggiunta di qualsiasi appa- 
recchio. 

Sono di facile montaggio per il loro funzionamento in pezzi di dimensioni ri- 
= == dotte e di poco peso; intine presentano tutta la resistenza voluta dalle esigenze 
= delle navi da guerra. 

Part: P AAA Sono messe in pressione con un'enorme rapidità e si comportano egregiamente 

TIPO MARINO nei bruschi passaggi di funzionamento e possono con la massima prontezza pas- 
sare dall'andamento regolare alle combustioni forzate. 


Tutti i vantaggi sopra indicati sono consacrati d: da prove: fatto | e 5 dal funzionamento di più anni d’installazioni. 


Kees 


La Casa J. & A. NICLAUSSE è fornitrice delle Marine Militari: Francese, Russa, Inglese, Germanica, 
Americana, Italiana, Spagnuola, Portoghese, Argentina, Turca, Chilena, ecc. 


SALINA EH, TEER Chiatta elettrica « Charles-Martel > 100 Pa ia: Gjë 
KA en Ge « o i i 20200 E mc (Gs njat : Ri e) E AAA A A A. 20.008 
d. id. «Condé» 20:200 | Sancio A VA di 10 Cherb Id. «Gazelle» . . . . 7,000 
e pore di 10 m. (Cherbourg). , 
E È i SH të QË Canotto Scuola Macchinisti (Tolone). Marina Portoghese. Cavalli 
Lane EME? + 19,22% | Scuola Macchinisti (Officine di Tolone). gen e 
Corazzata « Suffren» . . . . 16,500 d . | Arsenale di Lisbona (illum. elettr). 
Id. «Marceau» . . . . 14,000 I vie Russa. Se Mdviua Turos ZE) 
Id. «HenrilV» . . . .11,500 Imcrociatore « Varlag». . . . 48, 5 Vie, 
Incrociatore « Friant» . . . . 9,000 pipe « e Pires SE zs 3 Ke Corazzata « Messoudiheje » . . 11,000 
Id. « Davout » i 9,000 annoniera «Anrabry» . . . 9, a 
o A, i è i Marina Giapponese. Cavalli 
Corazzata « Requin» . . . 7,000 Marina Italiana. Cavalli | A 
Incrociat.-torpedine « Fleurus >. 4,000  Corazz. « Regina Margherita». 19,000 Incrociatore « Miitaka ». s + 40000 
Torpediniera « Téméraire» . . 1,500 ‘oc. corazzato « G. Garibaldi» 14.000 Id. « Tsuchima » . . . 10,000 
} € Incroc. c , 
Rimorchiatore « Utile». . . . 1,000 Ta, id. «F. Ferruccio» 14,000 Id. protetto « Yaeyama» 6,000 
ARTS k pi Fo Bad wiet Marina Spagnuola. Cavalli Marina Argentina. Cavalli 
Rimorchiatore pl Travailleur» . 1,000 pinta daga p SES Colon » “e Nave-Scuola « Presidente Sarmiento ». 
: orazzata « Pelayo » 
obs E Së Porto 1.500 Vedetta « Navarra». . — Marina Americana. Cavalli 
Avsaanale di Brest (illuminazione | Geen « Numancia » (caldaie ausiliarie). « Colorado » incrociatore di 1” cl. 23,000 
elettrica) . 600 | « Princessa de Asturias Ge | « Pensylvania » id. id. . 23,000 
Chiatta a vap. della cor «duties 600 | are corazz. « Cardenal Ximenez | «Charleston» . . pr 22 000 
Scuola Piloti «Elan» . . . . #00 | de Cisneros » (caldaie ausiliarie). | « Georgia » - A 19,000 
Rimorchiatore « Titan». . . 500. Scuola Torpedinieri (Cartagena). _« Maine » id. + + + . 16,000 
i « Pholyphème » . ». 500 | Marina Inglese. Cavalli « Nevada» monitore . . . . . 3,000 
Id. e Ercole» . 500 | Incrociatore « Berwick» . . . 22,000 «Connecticut » monitore corazz. 3,000 
Id. e Menhir». . . 200 | Incrociatore «Suffolk» . . . 22,000 A e 
Officine del Porto di Lorient». 250 | Cannoniera « Seagull » . 3,000 Marina Chilena. Cavalli 
Chiatta elettrica « Carlemagne » 100 | Sloop « Fantôme» . . . . . 1,400 Incroc. « Esmeralda » (Caldaie ausil). 
Cavalli Marina Mercantile. Cavalli 
«Pili >» i; $e ër e EE CE VOTO =- . : . + 1,000 
EPSV ` qe d à à à GJË. të 1000 | Comp. gén. e tig P. L. M. ta CUADO 5: KË + à 1/000 
« Taillefer » . 1,000 \ (Rimorchiatori del Rodano). l «Galibier» . . 1,000 
e Pierre-Andrë » car rgo- -boat .. 1,000 | « Felix Faur » (Compagnie des Bateaux- | Compagnie gén. des Bateaux Parisien: 


35 battelli di 150 cav. ciascuno. 
— Nuova Flotta per l’Esposiz. del 1900. 


Due piroscafi Americani di 32 tonn, ciascuno e 30,000 cavalli, 


« Steamer Morbihan » (Compag. Omnibus de Rouen) . . . 100 ch. 
gén. Transatlantique). . . . 2,000 Rimor. « Réné-André » id. « Marsellais » 


Marina da diporto. 


Yacht « Almée » (Sig. H. Heunier) Yacht «President Carnot»(Sig.M.Satre) | Yacht «La Bacchante» (Sig. A. Meunier) 
Id, « Nemo» (Sig. M. Bauduin) Id. «S.t-Hubert»(Sig.C.de Langlade) | Id. « Sequana » (Sig. E. Cauvin) 
Id. «Julie» (Sig. G. Meunier) Id. « TRO E CE G. Eiffel) i Id. «Neptune» (Sig. P. Curie) 
Id. «Elsie II» (Sig. Glandaz) | 
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Agente generale per l'Italia: Ing. PIETRO MICHELI Figlio — GENOVA, Via Sottoripa, N. 1, piano nobile. 
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ABBONAMENTI 
Italia - Un anno L. 10 Semestre E 1 
Estero - » » 14 (oro) » » 7 (oro) 


Gli abbonamenti decorrono dal 40 Gennaio e dal 4° FRS Se non sono disdelli un 
mese prima della sendenza s'intendono di pien diritto rinnovati. 


SOMMARIO: Per una interrogazione (La Lega Navale) — La navigazione e la lotta commerciale dei porti europei (G. B. Plini) — Le nostra 
navi senza corazza (Ing. V. Cumiberti) — A proposito della Direzione Generale degli arsenali (Crane) — La guerre fatale, France-Angleterre, « 
(Colonn. G. Fazio) — Gli odierni statt maggiori negli eserciti europei (C. Manfredi) — La “bosse ,, del cappellano (Luciano BORE Se 


Avvenimenti e notizie, 


Incisioni: Piroscafo Italiano Cerea costruito nel cantiere di Muggiano presso Spezia — Sul “ casseretto „ a bordo del Vespucci —R.N 


La Lega Navale 


Rivista quindicinale illustrata 
Organo della “lega Navale Italiana ón 


| Tutti coloro che serivono all' Amministrazione della rivista La Lega — 


$ E. 


Navale devono rivolgere la corrispondenza alla Tipogralla Vo- =» i 
ghera, Corso d'Italia, n. 34 - Roma. - Tutto quanto riguarda — 
la Direzione dev’ essere rivolto in Via Cavour, n. 57 + ROMA. DI 
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Per una interrogazione 
CR SR RO 


oN. Chimienti, 
ha presenta- 
to la seguen- 
te interroga- 

zione al Mi- 

nistro della 

Marina: 

« Quali 
criteri in- 
tende egli di 

ET nella riforma del codice per la marina 
mercantile? ». 

Sia lode al deputato di Brindisi. Egli per il primo 
avrà provocato una discussione sul problema che 
tanto interessa la nazione, avrà largamente contri- 
buito a trascinare l’opinione pubblica allo studio 
della questione del rinnovamento delle leggi marit- 
time, bandita, discussa e propagata da queste pa- 
gine della Lega Navale, che nell’occasione fece suo 
il motto della Navy League inglese: The official 
rebuke is a complement. 

‘Ed ora a Lei, Eccellenza Morin. Il paese attende 

«una risposta. Ora spetta a Lei di dirci se, come ci 
attendiamo, è lecito sperare che uno spirito giova- 
‘nile debba vivificare il nostro antiquato sistema 
amministrativo marittimo, se sia giunta l’ora di 
‘abrogare leggi, regolamenti, decreti che non rispon- 
dano più ai tempi nostri, se la marina mercantile 
debba essere considerata pur sempre come una pu- 
| pilla ole si voglia accordare il grande soffio della 

- libertà. Un passo innanzi, Eccellenza Morin, il Ru- 

o sarà presto varcato. 


La Lega Navale non è rivoluzionaria, ma evolu- 
zionista, x 
Noi ci chiamiamo domani, è vero, ma non vogliama 1. 
intempestivamente far sorgere il nuovo sole. N 
Tutto il programma nostro, Eccellenza, non è che ~ 
il frutto di studî, non è che l’eco delle mae Be 
di armatori, di negozianti, di operai del mare. Noi | È 
riconosciamo che qualche cosa di buono è pure nelle 
leggi marittime, conveniamo che forse esse, per lon- ` i 
tana tradizione delle leggi dei nostri padri, tem per 
rono il feroce principio dell’eccessivo individualismo, 
rimproverato alle leggi del diritto civile, ma noi vo- | 
gliamo progredire, Eccellenza, noi vogliamo ve ARË 
Ormaii tempi sono maturi. Dal nostro lato më Sa 3 
Vavvenire; noi abbiamo raccolto il sentimento im- 
perioso del bisogno di nuove leggi, noi siamo sicuri ` LE 
di travolgere tutto quanto e tutti quanti si oppor- - E 
ranno al dilagare delle nostre idee. E con noi è la © 
coscienza della gente di mare, è la coscienza della 
Camera dei rappresentanti del paese. leri, Eccel 
lenza, la Camera, accoglieva la proposta di fe 
tere fra i componenti del nuovo Ufficio del Lavoro, ` — 
(un istituto del quale la Lega Navale dimostrò il ca SES - 
rattere profondamente riformatore) pure un ge 
dei marinari. 
Ella vede, Eccellenza, che ormai è giunto il ne ` 
mento decisivo. Noi siamo sicuri di averla nel 
nostro campo, giacchè Ella non potrà non risponde re p 
all’ interrogazione dell'on. Chimienti che le rifc 
del codice, o per meglio dire, di tutta la legisl 
marittima saranno complete e radicali. 
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la navigazione e la lotta eommerciale dei porti europei 
rt Se iii 


W ' INDUSTRIALISMO, che 


ÉD ha assorbito or- 


mai la vita mo- 
derna di ogni 
popolo, doveva 
stimolare neces- 
===) sariamente al- 
Vespansione, ad 
allargare cioè 
il campo di ri- 
colloco all’ esu- 
berante energia 
produttiva.Cosi 
i bisogni del commercio e la rapidità delle comuni- 
cazioni aguzzavano l’ingegno alla ricerca dei mezzi 
più convenienti di trasporto, ed erano di spinta per 
le nazioni ad accrescere la marina. 

Trasportare la maggior quantità di merci colla 
massima economia di tempo e di spesa, ecco l’ideale, 
ecco il problema che ha affaticato le menti. Il suc- 
cesso rimase certo alle nazioni fornite di maggiori 
risorse naturali, a quelle che seppero tecnicamente 
perfezionare la costruzione navale e le macchine. La 
puntualità e la brevità di tempo sono più che mai 
divenute condizioni indispensabili nel commercio 
per dominare i mercati e perciò il piroscafo vinse 
la vela. | 

L’ Inghilterra, la più attiva e fortunata nel creare 
un immenso impero coloniale colla navigazione e col 
commercio, può vantarsi di non essersi.mai sgomen- 
tata di fronte agli ostacoli. Essa ha saputo un tempo 
profittare della sua posizione oceanica, come oggi 
della politica e degli elementi che possedeva, per la 
trasformazione della marina. 

La Francia pure in mezzo alla nuova attività ha 
saputo accrescere la sua importanza; e, in questi 
ultimi tempi, rivolgeva ogni sforzo all’ incremento 
della marina e del patrimonio coloniale. 

La Germania, raggiunto l’ideale politico e la ma- 
turità industriale, intraprendeva la conquista eco- 
nomica, incrociando il globo di fitte linee di navi- 
gazione. o 

Il Giappone, per le condizioni speciali, ha trovato 
un ristagno al suo eccessivo sviluppo industriale: 
ma in questi ultimi anni ha accresciuto immensa- 
mente la marina militare coll’intento di aprirsi un 
posto nel mondo coll’accortezza politica appoggiata 
da una formidabile flotta. 


Ora è venuta la volta di quella potentissima re- 
pubblica del Nord-America. 

Favoriti lautamente di ogni beneficio della natura 
e posti a cavaliere di due Oceani, gli Stati Uniti, per 
l’enormi risorse, erano designati presto o tardi ad 
avere un posto cospicuo anche nella navigazione. La 
fortuna marittima americana, nonostante l’ Act in- 
glese, sali specialmente a tempo della costruzione 
in legno, per le foreste vergini che le davano van- 
taggio di fronte agli altri, tanto che nel 1856 più del 
60 °/, del naviglio dell’Unione, viveva a spese degli 
stranieri. 

I famosi clipper risalgono a quel periodo, ma la 
nave metallica, apparsa nel 1848 in Inghilterra, 
venne a congiurare alla sua prosperità. Difatti alla 
guerra di secessione rimonta la curva discendente, 
quando la legge interdisse la bandiera stellata alle 
navi costruite all’estero ed il protezionismo trion- 
fante rese impossibile l'acquisto dell’acciaio. La po- 
litica proibitiva portava agli Stati Uniti l’ isolamento 
economico ed era fatale alla navigazione, a cui tron- 
cava l’alimento necessario del traffico internazionale. 


- Così il naviglio americano verso la fine del secolo 


era ridotto a 3.4 “7, di fronte all’ Inghilterra che 
aveva il 56°/, dei trasporti mondiali. D'altro lato 
però prendevano vigora le industrie e l’agricoltura. 

Oggi la gran repubblica del Nord coi cereali e i 
cotoni, colle carni e le conserve, coi frutti della Ca- 
lifornia e della Florida, inonda il vecchio continente. 
Il ricavo del petrolio è '/, della produzione mon- 
diale. Le macchine agricole e industriali vengono 
in gran parte dagli Stati di New York e dell’ Il- 
linois, i quali contribuiscono ad accrescere il carat- 
tere industriale della società moderna. La metal- 
lurgia, potentemente organizzata, si accinge a fare 
concorrenza all’ Europa anche nei noli, tanto che 
il Trust dell’acciaio acquistava tempo fa in Inghil- 
terra 65 piroscafi pel trasporto dei suoi prodotti. In 
fine il dill Hanna-Sayne ha l’intento di dare svi- 
luppo alla navigazione nazionale col sistema dei 
premi. Questa legge metterà l’armamento mercantile 
degli Stati Uniti in condizione di favore verso l’Eu- 
ropa, e finirà per rendere sempre più minacciosa in 
ogni ramo la concorrenza americana. — 

La trasformazione della marina doveva invece 
esser fatale all’ Italia, che aveva avuto un ciclo di 
prosperità colla vela. Era naturale, perchè le in- 
dustrie erano sul nascere e non era favorita dalla ric- 
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chezza del carbone e del ferro, i due elementi indi- 
spensabili nei progressi attuali. Ora un risveglio si 
nota anche da noi, derivato dalla necessità di espan- 
sione e dal perfezionamento delle macchine e della 
applicazione dell’energia elettrica. Il movimento di 
emigrazione sempre crescente e lo sviluppo delle in- 
dustrie, specialmente nell’Italia settentrionale, of- 
frendo un nuovo campo ai trasporti, furono di 
sprone all’ iniziativa privata, tanto che si parla 
della costituzione di nuove compagnie per la navi- 
gazione dell’ Estremo Oriente. 

Questa nobile gara delle marine estere ha dato un 
impulso straordinario al commercio, e l’Italia gua- 
dagnava più che altro da questo lato; ma dipende 
ora da lei il conservare ed accrescere questo ricco 
contributo. 

I porti situati in posizione migliore nel Mediter- 
raneo sono quelli che più ne han cavato profitto, 
perché quivi sono calate le compagnie mercantili di 
ogni nazione, quando in questo bacino il canale di 
Suez richiamava la maggiore attività dei popoli. 
Quindi la lotta tra i diversi porti europei per at- 
tirare il maggior contingente possibile di traffico, 
colle agevolazioni fiscali, colla sicurezza e comodità 
delle opere portuali. 

La posizione geografica è certo una prima dote 
per un porto, ma la negligenza di un governo può 
diminuire la superiorità di questo pregio. Il fisca- 
lismo doganale, la pedanteria sanitaria, la mancanza 
di comodità pel carico e lo scarico e l interruzione 
del servizio può allontanare il traffico dal porto il 
più favorito. Perciò le nazioni più provvide e più 
sapientemente amministrate riescirono a vincere la 
concorrenza completando coll’ingegno i beneficî di 
natura, o cercando di attenuare le condizioni d'in- 
feriorità in cui erano poste. 

A Marsiglia, Anversa, Liverpool e Amburgo l’in- 
gegneria compiva prodigi per provvedere alla sicu- 
rezza del naviglio, ai dock, ai ponti e alle calate per 
la conservazione e distribuzione delle merci. 

Le dogane riescono il più spesso l’impaccio mag- 
giore al commercio che, rifuggendo dai formalismi, 
non tarda a preferire i luoghi in cui trova migliore 
trattamento. Così lo Stato, nel minor consumo e nel 
diradato numero degli approdi, perde i beneficî ri- 
cavati in dazi di entrata, e per proteggere industrie 
locali il più delle volte compromette interessi mag- 
giori. L’istituzione dei porti e dei depositi franchi 
ha cercato di conciliare l’esigenza della dogana colla 
libertà della navigazione. | 

Lo stesso Colbert volle temperare il suo protezio- 
nismo colle franchigie accordate a Marsiglia, Dun- 
kerque, Lorient, Bayona e Saint-Jean de Lux. Egli 
s'era accorto che coll'esagerazione del suo sistema 
avrebbe ucciso il commercio. 


Ai nostri tempi, nonostante il trionfo del protezio- 
nismo, Londra e Liverpool restarono porti franchi; 
così Brema, Lubecca ed Amburgo, che con tutte le 
agevolazioni si studiarono di compensare gli svan- 
taggi della loro posizione nerdica. Difatti è mirabile 
la semplicità delle tariffe doganali tedesche, e tanto 
liberali sono le amministrazioni che non hanno avuto 
timore di accordare le tariffe della nazione più favo- 
rita alle merci fabbricate nelle zone franche. 

Nel 1894 anche a Copenaghen fu istituito un porto 
franco, e quattro anni più tardi il movimento del 
trattico da 187,000 tonnellate era arrivato a 607,000. 
Kola, Gibilterra, Malta e Singapore godono franchi- 
gia;e Kiao-Tschao e Talienwan nell’Estremo Oriente 
furono dichiarati franchi per la Germania e per la 
Russia. 

Oggi anche la Francia s'é accorta della depres-. 
sione economica dei suoi porti per la politica prote- 
zionista, e si agita per affrancarli, memore dei tempi 
di prosperità del 2° Impero. 

Da ogni parte così s'é fatto sentire il bisogno di 
un punto o deposito franco, necessario ai negozianti 
per potere adattare i varî generi ai gusti della clien- 
tela. L'entrepót e le accettazioni provvisorie non han 
dato in pratica i risultati di queste istituzioni. Quelli 
che colle miscele e le colorazioni temono d’incorag- 
giare le frodi non riflettono che le leggi penali contro 
la malafede e l’adulterazionerestano sempre in vigore, 
basta che ci sia chi vigili e sappia farle osservare. 

In Francia si teme la rivalità di Genova a cui il 
valico del Gottardo ha dato incremento straordinario 
e maggiore ne darà quello del Sempione. Per paraliz- 
zare i danni che ne verranno a Marsiglia si agita 
la questione d’ impiegare 50 milioni in nuove opere, 
e si studia il modo di utilizzare sempre di più i ca- 
nali, come le arterie più economiche del traffico. La 
navigazione del Rodano potrà sempre più affluire, 
come al cuore, le più ricche produzioni industriali 
francesi. 

Da noi il problema della navigazione fluviale è 
ancora assaj trasandato, e si che col mezzo del Po e 
dei fiumi minori potrebbe facilitarsi il transito delle 
merci dall’Adriatico al Mediterraneo, dal Veneto e 
dall'Emilia in Lombardia. I progressi della mecca- 
nica hanno agevolato la costruzione di battelli one- 
rari e rimorchiatori, sull'esempio del Nuovo Fran, 
adattati per la navigazione dei fiumi e dei canali. 
E noi col Po, Adige, la Piave, Livenza, il Taglia- 
mento, il Mincio e i varî navigli possediamo una rete 
meravigliosa, che rettificata e livellata con nuove 
opere idrauliche potrebbe ridondare d’immenso van- 
taggio alla navigazione, all'agricoltura e anche al- 
l'industria, utilizzandosi per l’energia elettrica i salti 
d’acqua prodotti dai lavori di sistemazione e di adat- 
tamento dei fiumi, 
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Venezia, Ancona, Bari e Brindisi nell'Adriatico, 
Napoli per l’Oriente sono chiamate certo a rappre- 
sentare una gran parte nel futuro movimento marit- 
timo; ma tutte devono cedere dinanzi all importanza 
di Genova, che per la sua giacitura ha carattere co- 
smopolita. A questo grande emporio devono essere 
quindi rivolti gli studî e i capitali perchè essi sa- 
ranno supremamente remunerativi e produrranno be- 
neficî generali. Ma per aiutare lo sviluppo di questo 
gran centro marittimo è necessario che siano coordi- 
nati gli sbocchi ferroviari e fluvialiin modo che possa 
affluire e circolare senza impacci il traffico dell'Alta 
Italia. 

Ai porti minori, come quello di Savona e nel fu- 
turo quello Umberto I, il compito di sbarazzare questo 


Una parte di questo mercato é ricaduto a Genova, 
ima di più anche ne sarebbe venuto come via di tran- 
sito per la Svizzera e la Germania, se il porto ita- 
liano avesse avuto maggiori agevolazioni doganali, 
più comodi nel deposito franco, e se la Navigazione 
Generale, che ora ha non poche linee pel Brasile e 
Centro America, avesse saputo coordinar meglio le 
sue linee del Levante, procedendo di accordo colla 
Società delle Puglie. 

Il consumo più largo di vini da pasto ha tolto la su- 
premazia a Bordeaux, emporio di vini superiori, e per- 
ciò ora anche questo porto francese vede il vantaggio 
di manipolare quelle qualità inferiori che oggi vengono 
preparate in Spagna e chiede perciò la franchigia. 

Anche Genova e Napoli, per le molteplici comu- 


Piroscafo italiano Cerea costruito nel cantiere di Muggiano presso Spezia. 


grande emporio dal soverchio afflusso delle merci 
perchè non ristagni il commercio. 

Nella lotta che sempre più si accuisce tra i mer- 
cati fa duopo che i varî porti si specializzino, a se- 
conda dei sistemi di arterie di cui sono forniti per 
circolare le produzioni. La facilità dei mezzi di co- 
municazione e di rifornimento, la vicinanza dei mer- 
cati di materie prime e dei luoghi di consumo ser- 
vono a dare la caratteristica e il primato ai diversi 
empori. 

Marsiglia per le linee dirette dell” Algeria e della 
Tunisia, per quelle delle Filippine, delle Isole della 
Sonda e dell Antille è divenuto un centro di semi 
oleaginosi e di spezie; così importa le sete grezze 
dalla China e dal Giappone per diffonder poi le in- 
dustrie parigine e i tessuti di Lione e Avignone. 
Trieste ha preso il primato del caffé per le rapide 
comunicazioni del Lloyd austriaco col Levante. 


nicazioni coll’America e coll’ Oriente, potrebbero di- 
venire due ampi sbocchi dei vini del nord e del sud 
d’Italia, poichè i vini di Piemonte e di Toscana, 
quelli di Sicilia e di Puglia hanno conquistato i 
mercati; ma è necessario che vengano allacciate le 
arterie di produzione, e vi siano dei depositi franchi 
per comodo delle cantine sociali. 

Anche i mercati dei cotoni e delle sete, special- 
mente rinvigorendo i traffici coll'Estremo Oriente, 
hanno aperto un sicuro avvenire; così quello dei 
grani, di cui Genova ha conservato il primato, per i 
rapporti che ancora mantiene col Mar Nero, e per le 
linee che l’avvicinano sempre più al Sud e al Nord- 
America. | 

Altro incaglio non lieve alla navigazione viene 
dalle minuziose formalità sanitarie. Da noi, come 
anche in altri Stati, non s'ë compreso ancora che il 
commercio ha delle esigenze nuove, che il vapore ha 
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trasformato radicalmente i trasporti e le condizioni 
dei mercati. Oggi il tempo è diventato più che mai 
prezioso, perchè enormi sono le spese di sosta, ed 
i ritardi possono dar luogo a liti disastrose. Deve 
essere quindi schivato tutto ciò che con pedanteria 
burocratica può procurare imbarazzo e perditempo 
in modo che l’ufficio di sanità veda adempite le sue 
prescrizioni senza sacrificio degli interessi privati. 

Infinela mitezza di tasse di ancoraggio, la como- 
ditë delle calate, dei dock, dei magazzini e dei ` 
silos, la perfezione dei meccanismi pel carico e lo 
scarico, hanno un’ importanza straordinaria nel 
movimento commerciale. 

La modicità di pretesa degli operai è stata fino 
a ieri uno dei vantaggi dei porti italiani; ma 
gli scioperi periodici han preso a turbare quella 
calma necessaria al commercio e alla stabilità dei 
rapporti mercantili. 

Da un lato l’accidia e l’egoismo forse troppo 
spinti dei capitalisti, dall’altro le pretese esage- 
rate e crescenti della gente di mare, han finito 
per intorbidire quel buon accordo indispensabile 
all’equità dei patti, al regolare andamento dei 
traffici. Gli armatori non si sono fatta ancora una 
idea chiara della nuova condizione dei tempi, e 
non pensano con lieve sacrificio a scongiurare un 
danno maggiore. I lavoratori non si avvedono 
di servire all’ ambizione dei mestatori col pre- 
giudizio dei propri interessi. Si procede quindi 
per via di ripicchi e di dispetti che compromet- 
tono lo sviluppo futuro di Genova e gl’interessi 
d’Italia, perchè il ristagno di questo centro ma- 
rittimo vuol dire il perturbamento di tutta la vita 
economica della nazione. 

Per evitare più che sia possibile le cause di con- 
flitto tra capitale e mano d opera, urge che una 
legislazione sociale si occupi prima possibilmente dei 
contratti agrari e di lavorazione, del salario e del 
modo con cui deve essere pagato, delle casse agrarie 
e di previdenza, della tutela delle opere pie, dei 
probiviri e degli arbitri. 

Venga, in una parola, la legge a proteggere i de- 
boli senza però essere di carico ai capitalisti; ri- 


conosca i diritti delle Camere di lavoro, ma ne de- 
termini anche i doveri e le responsabilità colle 
relative sanzioni penali. Delinei i contratti di la- 
voro, garantisca i salari anche in caso di fallimento, 
regoli gli scioperi, determinando chiaramente le 
conseguenze di quelli che han rapporto coi pubblici 
servizi. Finchè poi la loro municipalizzazione resti 
tra i desiderati, i capitolati dei Comuni e le cau- 


Sul ‘ casseretto ,, a bordo del Vespucci. 


zioni delle imprese siano di garanzia ai cittadini ed 
ai dipendenti delle diverse Società assuntrici, perchè 
in ogni caso di perturbamento il pubblico servizio 
non venga interrotto a capriccio. 

Con tutto ciò non basteranno le leggi sociali se 
non vi sarà poi il rispetto e l’osservanza, se man- 
cherà quel buon accordo tra le varie classi dei cit- 
tadini, se non venga cementato da quel sentimento 
di abnegazione, che più delle leggi è indispensabile 
a mantenere l’armonia tra capitale e lavoro. 

G. B. PLINI. 
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Lie nostre navi senza corazza 
o ` PMT 


IPORTIAMO dalla pre- 
gevole Rivista 
Marittima que- 
sto capitolo as- 
sai interessante 
d'uno studio 
pubblicato dal- 


ARA AS = Ling. capo del 
SE IS nostro genio na- 
Frot. ES vale, Vittorio 


Cuniberti, inti- 
tolato: « La fisionomia attuale del piccolo na- 
viglio. » 

È bene rimarcare che l'ing. Cuniberti è l’autore 
dei piani del Vittorio Emmanuele e della Regina 
Elena e che la Rivista Marittima è l’organo diretto 
del Ministero della Marina. 

Ed ecco l’articolo: - 


Il nostro naviglio minore. 


« In un bilancio alquanto modesto, come quello 
assegnato alla nostra marina, non è opera facile il 
ripartirne i frammenti sui vari organismi in modo 
da raggiungere, col minimo denaro, la massima to- 
tale efficacia. Altre marine più ricche possono av- 
venturarsi con maggior sicurezza in nuove vie, anche 
percorrerne varie ad un tempc, e trarre direttamente 
in casa propria insegnamenti tali da servire di guida 
sicura almeno per un decennio. 

Noi dobbiamo limitarci a studiare con interesse 
quanto avviene fuori di casa e, fatte le debite de- 
duzioni e varianti, avvalersene per tentare solo quelle 
vie sicure che non possono mettere a grave repen- 
taglio l’insieme della nostra potenzialità. 

Il primo provvedimento è stato naturalmente di- 
retto a costituireun forte nucleo di navida battaglia, 
per sostituire quelle che per vetustà od armamento 
o protezione non potrebbero più sostenere in prima 
linea un’azione contro le recenti corazzate estere. 

Ma il secondo pensiero organizzatore tende eviden- 
temente verso le navi minori, le quali devono cir- 
condare questo nucleo, coadiuvarlo e completarlo. 
La proporzione fra il centro ed il contorno, fra il 
pesce e la salsa che lo circonda, può variare secondo 
gl’intendimenti finali degli uni e degli altri, ma 
non può eccedere taluni limiti. Specialmente consi- 
derando come il costo dei piccoli scafi sia a dismi- 
sura minore di quello delle navi da guerra, avrebbe 


potuto accadere che nella nuova flotta, si ripetesse 
il fenomeno verificatosi in un passato poco remoto, 
che ha accresciuto, se non arricchito, il naviglio di 
una trentina di piccoli incrociatori, avvisi, ecc. di 
poca spesa ma anche di dubbia utilità, i quali hanno 
riempito l` Annuario ufficiale della rostra marina 
assai più che se quei denari fossero stati impiegati 
in un solo due o tre poderose navi da battaglia. 
Troppa mayonnaise! si potrebbe esclamare nel ve- 
dere un tale abbondante contorno circondare .quelle 
nostre sette od otto navi di combattimento le quali 
meritano veramente questo nome. 

Per fortuna nostra noi stiamo lontani finora dal 
ripetere tale sproporzione; i dieci nuovi destroyers 
che si stanno costruendo od ultimando non rappre- 
sentano un eccessivo contorno a quel modesto pesce 
centrale. 

Ma abbiamo da liquidare l’eredità passata; ab- 
biamo da rivolgerci francamente la domanda: 

« Se, oltre alle corazzate di prima classe moderne, 
erimodernate, noi non avessimo che i recenti incrocia- 
tori corazzati di circa settemila tonnellate ed i dieci 
destroyers di tre o quattrocento tonnellate, quali 
scafi minori dovremmo mettere in cantiere fra questi 
due tonnellaggi? » 

È molto probabile che ad un quesito simile le 
risposte che i Consessi competenti potrebbero for- 
mulare, assegnerebbero al piccolo naviglio una fisio- 
nomia assai diversa da quella dell’attuale nostro 
gruppo di piccoli incrociatori. 

Infatti noi abbiamo circa trenta incrociatori privi 
della più sottile corazza a murata e destinati a far 
la fine dei loro simili chinesi e spagnuoli, se per 
disgrazia un giorno dovessero, come quelli,- essere 
esposti al tiro rapido e allo scoppio delle granate, 
lanciate da quegli stessi cannoni (stessi come ca- 
libro) di cui sono armati (1). 

Il primo gruppo (dei vulcani) Etna (2), Strom- 
boli, Vesuvio, Fieramosca, Bausan, di circa 8,509 
tonnellate, abbraccia cinque navi di poco più di 17 


(1) Nota della « Lega Navale». — Ecco una recisa cd im- 
pressionante affermazione, la quale parrebbe fatta da uno di 
quei (roppo caldi amici della Marina che scrivono nella Lega 
Navale. e viene invece da un ingegnere ortodosso, che vive 
da anni nelle mura dell'ex convento di Sant'Agostino, ed è 
pubblicata dalla più che ortodossa Rirista Marittima! Ce n'è 
voluto del tempo; ma finalmente ci siamo! 

(2) Etra, e simili, 3,500 tonn., 7,000 env., 17,5 nodi, 2 can- 
noni da 254 mm., 6 da 152 mm., 17 ufticiali e 298 marinai. 
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nodi alle prove; è quindi facile presumere che la 
velocità attuale di quelle navi, specialmente nelle 
condizioni normali di guerra, non sarebbe sufficiente 
per metterle in salvo da una caccia. Segue il se- 
condo gruppo (delle provincie) Calabria (1), Elba, 
Etruria, Liguria, Lombardia, Piemonte, Puglia, Um- 
bria, Vespucci, Flavio Gioia, Colombo e Dogali, tra 
2,000 e 2,800 tonnellate formato da 13 navi; ed 
infine il terzo gruppo costituito da 12 navi pros- 
sime a 1,000 tonnellate, Iride (2), Aretusa, Calata- 
fimi, Caprera, Euridice, Minerva, Montebello, Mon- 
zambano, Partenope, Urania, Agordat e Coatit. 

Fra queste navi nun furono compresi i tipi spe- 
ciali recenti e antichi come Governolo (3), Staffetta, 
Rapido, Curtatone, Volturno, Archimede, Galileo, 
Veniero, Provana, Confienza, Colonna, Barbarigo, 
Tripoli, Goito, Folgore, ecc., alcuni dei quali pos- 
sono ancora rendere utile servizio in tempo di guerra, 
sia in Italia come all’estero. 

L'armamento di quei 30 incrociatori, senza la 
spesa di carbone, materie grasse, ecc., ecc., coste- 
rebbe di solo personale circa 10 mila lire al giorno, 
cioè tre milioni e mezzo all’anno se fossero tutti 
costantemente armati, ed in tempo di guerra di- 
strarrebbero dall'armamento delle navi da combat- 
timento più di £000 uomini fra cui circa 350 nfh- 
ciali e 800 sott’ufficiali. 

La spesa per questo materiale fu fatta allorchè 
le artiglierie non facevano prevedere le trasforma- 
zioni che si sono introdotte recentemente, e si può 
valutare fra 12) e 140 milioni di lire. La protezione 
che talune di queste navi hanno nell’interno, sia 
mercé ponti corazzati o parascheggie, sia con coffer- 
dams pieni o no di carbone, le avrebbe rese capaci 
di affrontare anche il rischio di ricevere qualche 
proietto perforante di medio calibro, oltre al ren- 
derle immuni da qualunque tiro di calibri piccoli. 

Purtroppo, però, le condizioni sono, dopo Yalù, 
molto mutate e circa due anni or sono esprimevamo 
il nostro medesimo parere (4) sulla opportunità di 
esaminare con coraggio la situazione di questo ma- 
teriale, nell'eventualità di una guerra. 

Non già che tutti 30 questi incrociatori di 1000 
a 3500 tonnellate di dislocamento siano ora, per le 
rapide trasformazioni delle artiglierie e l’uso degli 
esplosivi, diventati inefficaci; taluni, anzi, collo svi- 
luppo delle nostre colonie, o almeno dell’ azione 

(1) Calabria, e simili, 2,500 tonn., 4,000 n 7,000 cav., 16 a 19 
nodi, 4 cannoni da 152 mm., 6 da 120 mm., ponte corazzato; 
12 ufliciuli e 245 marinai. 

(2) Zride. e simili, 946 tonu., 4,200 cav., 19 nodi, un can- 
none da 120 mm., 6 da 57 mm., 8 ufticiali e 103 marinai. 

(3) Gorernolo, Curtatone, Volturno, 1200 tonn., 1100 cav., 
13 nodi, 4 cannoni da 120 mm., 9 ufficiali e 122 marinai. 


(4) Zirista Nautica, marzo 1899 e Rerue Maritime, settem- 
bre 1899. 


nostra dei mari lontani, sono diventati sempre più 
necessari, poiché ci evitano dal distogliere dal Me- 
diterraneo quelle unità corazzate che andiamo con 
tanta cura cercando di raggruppare e rinforzare 
anche con le trasformazioni totali o parziali delle 
navi vecchie, ad.imitazione della Francia. 

Una gran parte però di questi scafi indifesi, o 
almeno poco modernamente protetti, converrà evi- 
dentemente usarli con grande prudenza, per non sa- 
grificare con animo deliberato, uomini e navi, in 
cimenti superiori alle modalità che furono assegnate 
ai loro autori dai Consessi che ne determinarono la 
costruzione. 

Ora è noto come i servizi limitati ai quali essi 
potrebbero, senza eccessivi rischi, essere adibiti, non 
richiedano all’estero e nel Mediterraneo un numero 
così grande di navi. 

Forse converrà perciò fare una scelta, e più presto 
si farà meglio sarà; perchè così gli scarti, che sa- 
rebbero costretti a rinchiudersi, nel mar piccolo di 
Taranto o in fondo al golfo di Spezia per tutta la 
durata della guerra, si potrebbero con economia di- 
sarmare fin d’ora, e se poi si trovasse qualche re- 
pubblica lontana che volesse rilevarli, si potrebbero 
ancora cedere, finchè non siano invecchiati e diven- 
tati dei non valori, da demolire. Ma ancorché non 
sì trovassero acquirenti per questi scafi, la loro de- 
molizione sarebbe pur sempre utile, poichè si ri- 
sparmierebbero le spese continue di riparazione, ma- 
nutenzione, armamento, carbone, ecc., che essi richie- 
dono per conservarli in effettivo servizio. 

Finora le radiazioni delle navi procedevano a 
rilento; anzi il decreto relativo sanzionava soltanto 
un fatto compiuto dal tempo. Così furono radiate 
tutte le antichissime navi e nel 1899-900 furono 
cancellate dal naviglio la torpediniera n. 6 Thor- 
nycrof, la Città di Genova, la Vigilante e la Dili- 
gente, il Palestro, il Cavour, la Maria Adelaide ed 
il Viftorio Emanuele, i cui scafi erano assolutamente 
incapaci di trascinare ancora per il mare quell'in- 
sieme di ricordi passati. Ad essi però fu aggiunta 
la Folgore, armata nel 1887, e più recentemente ne 
furono pure condannate molte altre più moderne, 
ed il decreto è già stato pubblicato per alcune, come 
Monzambano, entrato in servizio appena nel 1888, 
Confienza, nel 1890, Provana, nel 1885, ecc., ecc. 

Come l’Amministrazione della guerra trasforma 
il valore di talune vecchie fortezze in nuovi can- 
noni a tiro rapido da campagna; come la marina 
italiana ritenne opportuno 25 anni or sono di ra- 
diare 33 navi (1) del valore di più di 50 milioni 


(1) 3 corazzate del valore di 18 milioni, Re Portogallo, Prin- 
cipe Carignano, Audace. — 10 navi ad elica del valore di 25 
milioni, Re Galuntuomo, Dura di Genova, Italia, Principe 
Umberto, Gaeta, S. Gioranni, Carlo Alberto, Regina, Curta- 
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per ricavarne circa 6 milioni, utilizzati in materiale 
più recente; e come infine la marina francese e la 
inglese invece di vendere le loro vecchie corazzate, 
credono di trarne maggior profitto rimodernandole, 
così, non già perchè sia colpa nostra di averli inop- 
portunamente costruiti quei 30 incrociatori, ma per- 
ché il tempo ed il progresso trasformano tutte le 
cose e tanto più le navi da guerra, è utile talvolta 
disfarsi di un dato materiale e tal altra utilizzarlo 
rimodernandolo. 

Noi abbiamo rimodernato il Dandolo poichè vi 
era il rendiconto desiderato. Forse converrà studiare 
se a qualcuno dei cinque tipi vulcani (ci serviamo 
di queste improprie denominazioni degli incrociatori 
tipo vulcani, o tipo provincie, poiché più note ai 
competenti) convenga migliorare la protezioneesterna 
sagrificando altri requisiti; fors’anche converrà con- 
servarli tutti, perchè i più adatti ai servizi co- 
loniali. 

Cosi fra i tipi provincie si potrebbero conservare 
i più recenti, Umbria e Y Etruria, e forse anche la 
Puglia, VElba e la Calabria, utili come stazionari, 
e se il Piemonte potesse ancora raggiungere la sua 
alta velocità, converrebbe valersene nel Mediter- 
raneo, eliminando però da bordo'tutte le parti in- 
fiammabili. 

Infine, del terzo gruppo, non vi ha dubbio sul- 
l’utilità dell’ Agordat e del Coatit di circa 23 miglia, 
ma per gli altri meno veloci quest'utilitá è molto 
minore e non tutti sono necessari in avvenire. Nella 
gran massa poi delle navi speciali converrebbe ener- 
gicamente falciare le inutili o quasi, anche per 
economizzare armamento, munizioni, ecc., che po- 
trebbero essere utilizzati altrimenti; ed evitare, come 


tone, Montebello. — 10 navi a ruote del valore di 7 milioni, 
Costituzione, Honzambano, Tripoli, Aquila, Peloro, Gulnara, 
Plebiscito, Ercole, Tukery, rimorchiatore Roma. Le cannoniere 
Faa di Bruno, Alfredo Capellini; le batterie Voragine, Guer- 
riera ; le corvette Magenta, Principessa Clotilde, Etna; le navi 
a vela S. Michele, Euridice; e il trasporto Cambria. 


~- 


E CE WEN 


dicemmo le spese continue di riparazione, di manu- 
tenzione e del personale, il quale può con vantaggio 
essere destinato ai nuovi tipi di cui faremo cenno 
più avanti. | 

Depurato cosi lentamente il naviglio minore, rin- 
giovanita alquanto la sua fisionomia, ed alleggerito 
il bilancio ordinario di questi pesi di poco o nullo 
rendimento guerresco, rimarrebbe però inscritta fra 
gli incrociatori corazzati di sette mila tonnellate ed 
1 dieci nostri destro yers quasi nessuna nave capace 
di assumere la responsabilità di portare al fuoco la 
nostra bandiera; fatta eccezione dell' Agordat e del 
Coatit, la cui velocità permette loro utilissimi ser- 
vizi, senza rischio d’essere catturati od affondati. 
Le poche altre navi di 16 o 18 miglia che rimarreb- 
bero destinati all’estero, ovvero sarebbero adibite ai 
servizi sussidiari, si esporrebbero, come dicemmo, a 
perdita sicura se fossero impiegate in un’azione 
qualunque, poichè le ultime guerre ne hanno dimo- 
strato all’evidenza il pericolo. 

Né in loro difesa ci sembra possano valere gli 
esempi francesi, inglesi o tedeschi; anche quelle 
marine hanno pesanti eredità da liquidare; ma i loro 
ricchi bilanci possono permettere delle liquidazioni 
a più lunga scadenza. Inoltre gli interessi coloniali 
e quelli della marina mercantile di quei paesi sono 
di gran lunga diversi dai nostri, nè occorrono mag- 
giori parole a dimostrare come quegli esempi, ab- 
biano poca influenza contro le nostre argomenta- 
zioni. 

Chiudiamo quindi questo primo paragrafo del 
nostro studio domandando ai competenti se credono 
che un gruppo potente, corazzato, moderno possa 
estrinsecare tutta la sua potenzialità quando è sol- 
tanto coadiuvato, di fronte al nemico dall’ Agordat, 


dal Coatit e dai dieci recenti destroyers uniti al 


Fulmine, al Condor ed al Pellicano. » 


Ing. V. CUNIBERTI. 


Da un articolo sulla Rivista Marittima. 


ww... dll 


La LEGA NAVALE entrando col prossimo fascicolo nel suo quinto anno di vita non 


farà le solite promesse ai suoi abbonati. In tempi molto difficili siamo stati notati in Italia 


e fuori pel sereno coraggio, per l’alta competenza e per la perfetta indipendenza dei nostri 
maggiori collaboratori. Fu scritto della nostra Lega Navale che «essa ha destato la nuova 
coscienza marittima italiana, » e fu detto altresì che « nessun'altra rivista ha meglio studiato 
la difesa ed il progresso marittimo del suo paese. » 

Noi promettiamo semplicemente ai nostri abbonati e lettori di meritar sempre meglio questi 


elogi, e li ringraziamo del valido appoggio di cui ci furono larghi e che vorranno continuarci. 


La L. N. 
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A proposito della Direzione Generale degli Arsenal" 


"A 


Gentil.mo Sig. Direttore, 


I conceda il replicar negli arsenali e finanche alle volte su qualche nave 


brevemente alla let- in riserva; l’ufficiale ammiraglio che passa l’ispe- 
tera che l’ egregio zione alle contabilità delle Direzioni di commissa- 
DERIK le ha inviato riato, e via discorrendo, che di altri paradossi con- 
(v.n.22 della Lega) simili nella Marina non mancano certo. 
in risposta alle mie Venendo alle questioni di fatto, l'egregio DERIK 
note sulla Direzio- vuole che io creda con lui che se l’on. Bettólo non 
ne Generale degli avesse lasciato il Ministero, il Consiglio di Stato 
arsenali, giacchè non ne avrebbe bocciato il Regolamento. Per la di- 
parmi che quelle gnità e serietà dei valentuomini che compongono 
note fossero state in l'alto Consesso piacemi ritenere che essi almeno non 
gran parte fraintese saranno di questo avviso. 
e nella lettera e nel- Chi è addentro nelle cose della nostra Msrina 
le intenzioni. può giudicare da sé qual valore e qual significato 
La similitudine di un arsenale ad uno stabili- debbasi dare a quell’ «..... o un ammiraglio o un 
mento industriale privato fu da me esplicitamente ispettore del genio navale..... » che in una delle 
limitata soltanto al lato economico, che è il solo al tante edizioni scartate del regolamento Bettòlo stava 
cui miglioramento ci stiamo affannando. Evvi mai ad indicare chi doveva reggere la suprema direzione 
alcuno che possa negare un postulato così evidente? di un arsenale. Il responso del Consiglio di Stato 
E allora come potranno i molteplici lavori di co- spieghi intanto al lettore profano quale dei due o 
struzione e allestimento di navi coordinarsi (non era il giusto. 
già idearsi!) in modo da rispondere al massimo ren- . Infine, l’egregio DERIK mi fa il torto di proiettar 
dimento economico; come potrà l'economia generale l’ombra del sospetto sulla purezza delle mie convin- 
dei lavori suddetti, quella delle numerose officine, zioni. Ella, egregio Direttore della Lega, mi ha già 
quella degli immensi magazzini essere superiormente reso giustizia davanti al lettore con solo accet- 
indirizzata in modo convenevole se la persona a tal tare la pubblicazione delle mie note; giacché sa 
fine chiamata non è eminentemente tecnica? L'egregio quale stima ho di lei per abbandonarmi a portare 
DERIK trova che un uomo di mare sia più di un nell’ agone sereno del suo giornale il patrocinio 
ingegnere adatto allo scopo e che perciò un ammi- di interessi che non siano quelli elevatissimi del 
raglio sia proprio the right man in the right place? bene della Marina. 
S'accomodi pure. Ma allora con gli stessi criterî do- CRANE. 


vremo ritenere in the right place anche il tenente ; 

di 211 I . 1 À Il 20005 (1) Questa lettera doveva essere pubblicata nel numero 
i vascello che fa da commissario sulle torpediniere; precedente, ma per mancanza di spazio dovemmo rimandarla. 

l’utticiale macchinista che fa il servizio d'ispezione (N. d. D.). 
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AI NOSTRI ABBONATI che non han disdetto il loro abbonamento continueremo la 
spedizione della Lega Navale perchè essi lo hanno implicitamente confermato. Li preghiamo 
però a volere inviare con cortese sollecitudine la loro quota d’abbonamento alla Tipografia 
Voghera, Corso d Italia, 34, Roma. | 

Nel prossimo anno la Lega Navale uscirà con una splendida copertina artistica a quattro 
colori, in formato alquanto maggiore dell’attuale. 

È nostro vivissimo desiderio di poter dire della Lega Navale che essa è la rivista mari- 
naresca più elegante ed a più basso prezzo fra quante se ne pubblicano in Italia e fuori. 

Al favore del pubblico la realizzazione di questo voto. 
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La guerre fatale, France-Angleterre 
nie 


+ 


2 UAL è il nostro scopo 
“D nel rilevare i pregi e i 
=) difettidiquesta pubbli- 

cazione recentissima ? 

È difficile poterlo 
dire. Da una parte la 
fantasia ardente dello 
| scrittore riesce a tra- 
DA sportarci per la vivace 

forma romanzesca, en: 

tro la quale si trova 
avviluppata l’essenza dei fatti militari della sup- 
posta guerra: dall’altra un senso di profondo di- 
sgusto respinge il colto e gentile lettore, tante sono 
le impertinenze e le inverosimiglianze disseminate 
nel romanzo a carico... di chi? .Non saprei dir di 
chi, degl’ Inglesi, degli Italiani, dei Tedeschi, in- 
somma di tutti quelli che non son Francesi, ad ec- 
cezione degl’ Irlandesi a motivo del loro odio contro 
l’ Inghilterra. | 

Sicché non varrebbe la pena di parlarne, se non 
ci fossero due ragioni potenti per farlo. 

La prima ragione è questa: bisogna conoscer bene 
lo spirito pubblico d’un popolo a noi vicino, col quale 
abbiamo da fare continuamente, e potremo aver da 
fare anche in una guerra futura. Il capitano Daurit, 
autore di quel libro, non rappresenta la Francia; 
è vero. Ma pubblicazioni del genere, che lasciano 
trapelare l’odio francese verso di noi, fanno conti- 
nuamente il giro delle case e dei luoghi di conve- 
gno; sicchè, alla stregua anche di tanti fatti suc- 
cessi, alcuni dei quali sanguinosi, non è temerario 
l'affermare che, sieno tali pubblicazioni causa o ef- 
fetto, lo spirito pubblico francese è per lo meno 
ostile alla nazione italiana. 

Si può asserire con sicurezza che nessun Italiano 
avrebbe scritto dei Francesi ciò che il capitano 
Daurit e tanti altri hanno scritto degl’Italiani, e 
questo ridonda ad onore della nostra serietà, non 
solo, ma fa pensare che quell’eccesso di chauvinisme 
radicato in un popolo possa essere indizio infalli- 
bile di morale decadimento. 

E poi c’è un altro motivo. Malgrado lo sconcio 
sopra rilevato, malgrado la pletora romanzesca 
che soffoca la narrazione militare, questa si pre- 
senta in tali speciali circostanze, specialmente per 
quanto riguarda la lotta marittima, da obbligare il 
lettore a riflettere, a considerare, a giudicare. E 
questa osservazione non è soltanto generica, ma si 


riflette a determinati casi e località che si riferi- 
scono strettamente alla nostra difesa marittima. 

Ecco perchè ci siamo indotti a non passare sotto 
silenzio l’opera nominata. 


* 
* * 


Per potere apprezzare al giusto valore quanto ab- 
biamo esposto, è necessaria una breve, brevissima 
descrizione del romanzo puramente militare. 

Premetto che l’opera non è finita: il volume che 
ho sott'occhi comprende soltanto la prima parte, 
che ha per titolo « À Biserta », alla quale certa- 
mente seguiranno le altre, di cui non conosciamo 
il titolo. 

Com'è facile indovinare dal titolo di questa prima 
parte, il grosso degli avvenimenti guerreschi si 
svolge intorno a Biserta. La posizione di Biserta 
è rappresentata, per ragioni speciali dell’autore, 
senza gli ultimi forti. Le sue batterie sono dunque 
le antiche, esistenti fino a qualche anno fa. Nulla 
è cambiato nel porto, nel canale, nell’arsenale. 

Francia ed Inghilterra sono allo stato di tensione 
politica; la guerra è imminente, ma non è stata 
ancora dichiarata. L’ Inghilterra però, che ha già 
concentrato a Malta una poderosa flotta, vi ha fatto 
pure affluire alla chetichella da diversi punti un 
grosso nucleo di battaglioni, e medita un colpo di 
sorpresa a Biserta. 

Una data notte si eseguisce l’ imbarco d'un cofpo 
di truppe di 8-10 mila uomini: ma la sorpresa non 
è intiera, perchè un ufficiale di marina francese, di 
conserva col vice console che aveva subodorato le 
intenzioni degl’ Inglesi, riesce a vedere l'imbarco, e 
con una serie di stratagemmi e d’atti eroici alla 
d’Artagnan può avvisare in tempo il presidio di 
Tunisi, e da questa città per telegrafo il comando 
della difesa di Biserta. 

Una delle conseguenze immediate di quest’allarme 
è la formazione d’un treno speciale per portare rin- 
forzi di truppe da Tunisi a Biserta. | 

L'azione intorno a Biserta si svolge in tre di- 
stinte fasi, che sono: 

1° giornata. — Distruzione delle opere esterne 
di Biserta per parte della flotta inglese. 

2” giornata. — Sbarco, azione contro l’arsenale 
e disfatta del corpo di spedizione inglese. 

3° e 4” giornata. — Entrata di viva forza di 
una squadra d’incrociatori inglesi nel lago di Bi- 
serta e loro completa distruzione. 
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Nella prima e nell’ultima fase l’azione prepon- 
derante si svolge per mare, ma anche nella seconda 
la parte marittima vi acquista grande importanza. 

Prima fase. 

Alle ore 7 del mattino la flotta inglese, disposta 
su parecchie linee, s'avanza su Biserta. La prima 
linea, composta di sei grosse corazzate, preceduta 
e fiancheggiata da incrociatori e destroyers, si ac- 
costa a buon tiro dalle opere esterne della piazza. 

L'ammiraglio francese, comandante di tutte le 
forze locali, lancia contro la squadra aggressiva le 
sue otto torpediniera. Con ardita manovra queste 
si dirigono contro la linea volteggiante degl’ incro- 
ciatori, e riescono ad affondarne uno. In quest’azione 
i Francesi perdono tre torpediniere: le rimanenti 
cinque rientrano nel porto. 

I forti e le batterie di Biserta sono ancora quelle 
di qualche anno fa: l’autore, per sue speciali ra- 
gioni, non tiene conto dell’attuale sviluppo delle 
fortificazioni in quella piazza; e perciò la flotta in- 
glese non deve combattere che contro opere piut- 
tosto antiche, quindi la relativa facilità con cui 
riesce a smantellarle concentrando il suo fuoco suc- 
cessivamente su ciascuna di esse. 

Verso le ore tre pom. tutte le opere a buona por- 
tata del cannone inglese cessano il fuoco, incapaci 
d’ulteriore resistenza, ridotte ad un ammasso di 
macerie: quattro soli pezzi sono ancora in caso di 
rispondere, e son quelli protetti da cupole coraz- 
zate; ma anche questi cessano il fuoco per timore 
d’ulteriori danni, o per riservarlo a migliore occa- 
sione. 

Al principio della notte una flottiglia d'imbar- 
cazioni leggere s’accosta al canale con lo scopo evi- 
dente di pescare le torpedini che ne sbarrano l’en- 
trata. La difesa terrestre mediante alcune scariche 
ben aggiustate riesce però a respingerle. 

Più tardi tutta la flotta inglese prende il largo 
verso nord e nord-ovest. Le cinque torpediniere 
francesi disponibili sono spedite ad esplorare in 
quella direzione: due di esse, scoperte, son colate 
a fondo, ma dopo avere a loro volta affondato un 
incrociatore; le tre rimanenti ritornano in porto 
l'indomani, assai malconce però, e sono messe in 
cantiere per le più urgenti riparazioni. 


sa 
Seconda fase. 
Il corpo di spedizione inglese è forte di 8-10 mil 
uomini e trenta cannoni da campagna, pronto allo 
sbarco per eseguire il quale dispone di copiosi mezzi. 
All'alba del secondo giorno prende terra rapida- 
mente, sotto la scorta e la protezione delle navi 


——— 


da guerra, a parecchi chilometri ad ovest di Bi- 
serta, alla spiaggia di Rirane, atta all’operazione. 
Malgrado gli sforzi della difesa mobile, accorsa a 
spizzico sul luogo di sbarco, il corpo di spedizione 
si raccoglie e comincia una marcia faticosa in di- 
rezione dell’arsenale di Ferryville, che si trova al- 
l’estremo sud del lago di Biserta. 

Mentre le truppe inglesi marciano contro l’arse- 
nale, la flotta ritorna di fronte a Biserta, e riesce 
a fare sbarcare alcuni piccoli reparti, che prendono 
possesso della vecchia città, incendiata e distrutta 
il giorno precedente. 

Il comandante della difesa ha però tatto venire 
da Tunisi per ferrovia rinforzi piuttosto conside- 
revoli, i quali passano prima che la colonna inglese 
abbia toccato e distrutta la linea ferroviaria. 

Per la difesa marittima, essendo in riparazione 
le tre ultime torpediniere, restano due navi, la Co- 
rona, vecchio bastimento senza protezione, armato 


di cannoni di medio calibro, e la Tempesta, vecchia 


corazzata guardacoste, potentemente armata e difesa. 

La colonna inglese, dopo molti ostacoli incon- 
trati per la natura del terreno, verso sera arriva 
a poca distanza dall’arsenale di Ferryville: ma qui 
è fermata da un furioso attacco dei Francesi venuti 
da Tunisi, scompaginata, battuta anche di fianco 
dal poderoso fuoco della Tempesta: onde si ritira 
precipitosamente, molti si arrendono, pochi scam- 
pano e si rimbarcano. 

In questo mentre però alcuni agenti inglesi an- 
nidati a Biserta riescono a tagliare il cavo sottoma- 
rino di Francia e il telegrafo Biserta-Algeri, e quel 
che più monta, le due linee di torpedini che ostrui- 
vano il canale, sicchè questo restava senza difesa. 

À rimediare in parte a questo inconveniente gra- 
vissimo, la Corona si ormeggia verso lo sbocco me- 
ridionale del canale, e la Tempesta si avvicina alle 
calate dell’arsenale di Ferryville, mentre le truppe 
di terra spazzano la riva dai pochi Inglesi ch’erano 
sbarcati al mattino. 


Terza fase. 7 

All’alba del terzo giorno quattro superbi incro- 
ciatori inglesi si accostano a Biserta, e un dopo 
l’altro infilano lo stretto con tutta sicurezza, diri- 
gendosi al lago, non offesi dal fuoco innocuo delle 
truppe di terra, nè da quello d’uno dei pochi can- 
noni del forte vicino a cupola corazzata, nè dal tiro 
della Corona. Questa anzi è sfondata da due colpi 
dell’ultimo incrociatore, e comincia ad affondare. 

Mentre i primi tre incrociatori proseguono verso 
l’arsenale di Ferryville, l’ultimo si ferma allo 
sbocco meridionale del canale, quasi a guardia del- 
l’entrata. 
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Ma a difesa dell’arsenale sta la Tempesta, e i tre 
incrociatori ingaggiano con essa una tiera battaglia, 
il cui risultato fu da una parte una grave avaria 
subita da un incrociatore, che è obbligato a lasciare 
il combattimento e ad arrenarsi, dall’altra la di- 
struzione delle soprastrutture e l’ incendio parziale 
della Tempesta, costretta anch’essa perciò a ritirarsi 
dietro la protezione delle calate entro porto di 
Ferryville. 

Allora comincia la distruzione dell’ arsenale, 
operata in poco tempo dal fuoco dei due incrociatori, 
e prosegue la distruzione di tutto ciò che era in 


MA 


oe r 


‘ ca Ae CORP E 4 
SI, E, A ee TEA A 
E ue 
, e ` F La ` 
P E È i O y 
D à . 


e 
U sk 


Durante la notte le due torpediniere riescono a 
colare a fondo due incrociatori, e l’indomani la 
Tempesta compie la distruzione del rimanente. 

Così il tentativo degl’Inglesi di sorprendere Bi- 
serta termina con la distruzione dei sei loro grandi 
e potenti incrociatori e con la disfatta del corpo 
di spedizione. 


* 
* * 


Sfrondando la narrazione delle appendici roman- 
zesche ond’é soffocata, noi possiamo sotto l’aspetto 
puramente militare indagare quali siano le convin- 


R. Nave da battaglia di or classe Agordat da 22 miglia all'ora. 


vista lungo le rive del lago, vecchi forti, le torpe- 
diniere in riparazione, le case e simili. 

Intanto succede un fatto che cambia del tutto 
lo stato delle cose. Il comandante della Corona, 
visto sfondarsi il bastimento e dar da banda, avendo 
la macchina intatta e sotto pressione, lo dirige ri- 
solutamente verso il canale con lo scopo d'ostruirlo, 
e la manovra gli riesce perfettamente, malgrado gli 
sforzi fatti per impedirnelo dall’incrociatore inglese 
rimasto a guardia dello sbocco. Per cotal fatto la 
squadra degl'incrociatori inglesi resta prigioniera, 
quasi, nel lago di Biserta. 

L'ammiraglio francese volendo cavar buon partito 
da questa strana situazione, ordina l’invio per fer- 
rovia di due torpediniere di vecchio tipo esistenti ad 
Algeri: queste arrivano, smontate, nella notte, e in 
poche ore sono ricomparse e lanciate in mare. 


zioni dell’autore relativamente alla difesa marit- 
tima, persuasi che queste rispecchiano le idee di 
una gran parte degli ufficiali di marina francesi, 
e in modo particolare di quelli che appartengono 
alla jeune école, i cui principî si travedono in molte 
pagine di questo libro. 
e Notiamo sopra tutti i seguenti fatti principali: 
1° L’azione efficacissima delle torpediniere: si può 
anzi dire che questa prima parte della guerra fa- 
tale rappresenta il trionfo di questi minuscoli ele- 
menti di guerra marittima, come probabilmente 
la seconda parte segnerà il trionfo dei sottomarini. 
Certamente, data la situazione descritta nella 
terza fase, quando gl'incrociatori inglesi sono chiusi 
nel lago di Biserta e le fortificazioni di terra sono 
smantellate o insufficienti, la mancanza di torpedi- 
niere è terribilmente sentita. Tralasciando di no- 
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tare la stranezza di questa situazione, non è men 
vero che il numero insufficiente di torpediniere può 
in casi simili a quelli narrati costituire una con- 
dizione pericolosa, anzi disastrosa. 

Il logoramento delle torpediniere in guerra, spe- 
cialmente nelle difese locali delle coste e delle 
piazze a mare, può essere grandissimo: onde la ne- 
cessità d'averne in abbondanza. Comprendo anch'io 
che un incrociatore, ed anche una corazzata, non 
potrà difendersi contro un nugolo di torpediniere: 
ne affonderà due, tre, quattro; ma una fra le tante 
potrà colpirlo, e allora la grossa nave è perduta. 

Ma se questo vale per una parte, deve valere 


D'altra parte è oramai un principio ammesso in 
fortificazione che contro i nuovi proietti non resiste, 
relativamente, che il ferro, e il cemento. Perché 
questo principio non deve valere nei combattimenti 
fra corazzate e forti a mare? 

Per noi è fuori di discussione che le opere di 
difesa antiquate non possano affatto resistere contro 
il tiro delle corazzate moderne. 

3° L’azione efficace delle difese subacquee, per 
rilevar la quale l’autore ha trovato comodo di farle 
eliminare addirittura da una banda di spie al ser- 
vizio dell’ Inghilterra. 

4° L'azione efficace dei guardacoste, tipo Duilio, 
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Cacciatorpediniere italiano Freccia da 30 miglia all'ora. 


anche per l’altra. Come mui le grosse corazzate 
inglesi, che sono guardate da incrociatori e destro- 
yers, mancano affatto del corteggio delle torpedi- 
niere? Ció non é naturale: le conseguenze logiche 
devono scaturire da situazioni logiche e naturali. 
2 La facile distruzione delle opere a mare di 
vecchio modello per parte delle grosse corazzate. Sopra 
questo io credo non ci sia discussione possibile, per 
quanto alcuni scrittori militari si ostinino a negare 
la preponderanza delle navi sulle batterie da costa. 
La quistione va esposta con dati precisi. Quando 
la batteria non è elevata e i suoi pezzi sono in bar- 
betta, il vantaggio è sempre della corazzata. Il can- 
none di bordo che lancia proietti carichi d’alti esplo- 
sivi non tira poi tanto male quanto si può sup- 
porre, ed ha sulle opere di terra il vantaggio della 
mobilità. 


nella difesa locale, in ragione della potenza of- 
fensiva e difensiva di quei massicci mastodonti. 
5° La facilità con cui si distruggono le sovra- 
strutture, le quali, se rappresentano una necessità di- 
fensiva di prim'ordine, offrono pure un bersaglio in- 
fallibile ai cannoni a tiro rapido di medio calibro, e 
son presto ridotti, secondo l’espressione tipica del ca- 
pitano Daurit, à un écumoir. Conseguenza naturale 
è l'incendio di questo nido di proietti scoppianti. 
Se lo scopo militare della pubblicazione era quello 
di rilevare l’importanza dei fatti sopra esposti e 
delle loro conseguenze, lo scopo è pienamente rag- 
giunto, nè alcuno vi sarà che voglia fargli opposi- 
zione. Sono cose elementari. 
eta 
Ed ora due parole allo chauviniste, perchè l’autore 
non ha tenuto affatto misura nel versare il fiele su 
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tutti coloro che, a suo avviso, non son amici della 
Francia. | 

Passi l'attacco di Biserta per sorpresa, senza di- 
chiarazione di guerra. Di queste sorprese non è piena 
solamente la storia delle guerre della Gran Bretagna! 

Non ci riguarda direttamente lo sprezzo dell’au- 
tore per le truppe e per i generali inglesi. La fresca 
memoria della guerra attuale del Sud-Africa porge 
argomento allo scrittore per gettare il fango a piene 
mani sui soldati inglesi. Se però gli abiti rossi si 
arrendono a reparti intieri, un battaglione resiste 
eroicamente... ma è un battaglione di highlanders, 
di Scozzesi. Non tocca a me di rilevare la storia 
militare franco-inglese, e come contro l’episodio di 
Giovanna d'Arco stieno trecento anni di vittorie 
inglesi. 

Seguitino pure gli scrittori francesi a gonfiare lo 
chauvinisme patriottico contro i supposti nemici di 
Francia. Quale sarà la conseguenza? L'illusione 
puerile... che la Francia ha però pagato con umilia- 
zioni e disfatte anche in tempi recenti. 

Ma è veramente meraviglioso come l’autore ado- 
peri due pesi e due misure nella stessa materia. 
Un ufficiale francese spia i movimenti d’imbarco 
della flotta inglese a Malta; questi però non é una 
spia, anzi è un simpatico e distinto ufficiale, degno 
d’amore e di rispetto. Un agente inglese spia i se- 
greti della difesa di Biserta, ed è descritto coi più 
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neri colori, è proprio brutto, nauseante, pertido, 
finto...! Par di sognare! 

Manco a dirlo, in tutte le operazioni di spionag- 
gio sono implicati gli Italiani. Il Maltese che fa 
fuggire, costretto, lo spione francese a Malta, tenta 
d’ucciderlo, appena si accorge che è un ufficiale 
francese. Una combriccola d’Italiani, tutti brutti, 
naturalmente!, al soldo dell'agente inglese, congiura 
nelle tenebre, e riesce ad ostacolare la difesa, di- 
sostruendo il canale, tagliando il telegrafo e il cavo 
sottomarino. Chi guida la colonna inglese di sbarco 
verso l’arsenale di Ferryville attraverso un terreno 
difficile, è un arabo, ma... d'aucuns disent un Italien! 

È un grand'onore per noi attirar tanto l’attenzione 
dei nostri vicini! 

Quand’ero fanciullo, leggendo romanzi francesi ed 
inglesi in abbondanza, rilevai che, mentre nei romanzi 
francesi gl’Inglesi erano presentati sempre sotto una 
luce trista e antipatica, nelle opere inglesi invece non 
si faceva cenno dei Francesi se non rare volte e coi 
dovuti riguardi. Mi dissi allora che gl’Inglesi erano 
gente seria, e che i Francesi erano . . . . . come 
ai tempi di G. Cesare, come ai tempi d’Alfieri, nè 
più, nè meno. 

Che farci? è una malattia cronica, la quale dura 
dal tempo dei druidi, 

Colonn. G. Fazio 
Deputato al Parlamento. 


Gli odierni stati maggiori negli esereiti europei 
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gi LI odierni stati maggiori, presso tutti 
= Vo gli eserciti d’ Europa, vanno diven- 
de VW tando una vera burocrazia di archi- 
PI tetti di guerra in tempo di pace. Ma i 
A bene architettati sistemi di mobilita- 
zione e di radunata, i piani di guerra su questo o 
su quello scacchiere, potranno essere condotti ad 
effetto, quando uno dei tanti casi imprevisti, che in 
guerra sono come il pane quotidiano, giunga im- 
provviso a sconvolgerli? I burocratici non sono gli 
uomini più adatti per decidersi su due piedi e cavarsi 
d’impaccio secondo le circostanze; vanno innanzi 
magnificamente colla routine, ma se la route si 
guasta? 

Non c’è da fidarsi troppo sull’esempio dei Tedeschi 
nel 1866 e nel 1870. In quelle campagne, i piani di 
Moltke sono pienamente riusciti, perché il nemico 
non oppose loro i suoi che non aveva; o se pure ne 


aveva, i Tedeschi presero fino dal principio tale so- 
pravvento, che i piani del nemico non furono d’o- 
stacolo. 

Questa strategia, preordinata in tutti i suoi parti- 
colari fino dal tempo di pace, era una novità nel 1866 
e nel 1870, e come tale, per le prime due volte, non 
trovando il contrapposto, ottenne pieno successo; ma 
quando sieno di fronte due avversari egualmente 
bravi sotto tutti i rapporti, la strategia del tempo di 
pace si troverà a mal partito e dovrà non di rado 
cedere il posto a quella improvvisata secondo la si- 
tuazione del momento. 

E poi bisogna fare un’osservazione: nel 1866 e nel 
1870 c'era Moltke. Quest'uomo modestissimo non 
volle mai che lo chiamassero un genio; la maggior 
parte del suo merito riversò sopra i suoi allievi, gli 
ufficiali di stato maggiore, che avevano così bene inter- 
pretato ed eseguito i suoi ordini, le sue istruzioni. 
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Se Moltke fosse stato francese sarebbe un genio 
autentico e bollato, nè si avrebbe bisogno d’altro per 
spiegare le sue vittorie; ma, essendo tedesco, i Fran- 
cesi lo chiamarono un grande ordinatore, e la quali- 
fica fu subito accettata negli utili dagli utticiali di 
stato maggiore in tutto il mondo. 

Così Moltke — un poco per modestia propria e un 
poco per boria altrui — fu il creatore e l’accredita- 
tore di questi stati maggiori, numerosi, assorbenti, 
invadenti, scavalcanti, che oggi hanno l’egemonia 
assoluta in quasi tutti gli eserciti d'Exropa. 

Ma questo strumento, che funzionò così bene nelle 
mani di Moltke, renderà gli stessi servizi in altre 
mani? È lecito dubitarne. Dai generali di Alessandro 
in poi, gli scolari dei grandi maestri hanno sempre 
fatto cattiva prova. 

Certo i moderni eserciti per essere bene impiegati 
in guerra richiedono (chi potrebbe negarlo?) un 
grande studio preparatorio fino dal tempo di pace. 
Ma non c'illudiamo: questa mostruosità burocratica 
che costituisce il lavoro degli ufficiali di stato mag- 
giore in tempo di pace, non educa certo le qualità 
dell’ufficiale sotto il punto di vista tattico e nep- 
pure sotto quello strategico. | 

Tutti gli strateghi furono invero assidui lavora- 
tori e buoni calcolatori del tempo e dello spazio, 
dei mezzi di viabilità e di trasporto, degli elementi 
materiali e morali d’ogni specie; ma ebbero inoltre 
l'occhio sicuro e la prontezza della decisione; qua- 
lità che non si acquistano passando la vita a rac- 
cogliere dati e notizie e fare piani che la rottura 
di una ferrovia, la mancanza di un treno, uno 
scacco imprevisto e via dicendo, bastano a mandare 
in famo. 

Ma la strategia non è tutto in guerra; anche la 
tattica vuole la sua parte. E se basta uno stratega 
per molte migliaia di uomini, sarebbe necessario 
un tattico per ogni unità di combattimento. Ora 
dallo stesso semenzaio onde escono gli strateghi 
escono oggidi anche i tattici. 

Eppure, se le funzioni degli ufficiali di stato 
maggiore in tempo di pace non sono un tirocinio 
adatto per sviluppare in essi il criterio strategico, 
valgono anche meno per il criterio tattico, il quale 
non si forma collo studio degli eserciti stranieri, nè 
delle reti ferroviarie, ma con esercizi pratici e con 
lunga esperienza e famigliarità col terreno e la 
truppa. 


* 
* k 


Un uomo di spirito diceva un giorno: «se costoro 
sono i generali che ci vogliono nelle guerre future, 
tanto vale prendere i capi uffizio dell'amministra- 
zione centrale ». 
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Sarà stato un uomo di spirito superficiale quegli 
che parlava così, ma la cosa ci fece impressione. Di- 
fatti capi uffizio sono appunto gli ufficiali di stato 
maggiore o sia che si trovino ai comandi di corpo di 
armata e di divisione o sia che si trovino al mini- 
stero o sia che si trovino alla sede del corpo. Quivi 
la macchina è divisa in riparti e i riparti in uthzi. 
Ad ogni uftizio sono assegnati tre o quattro uthciali 
e, se uno di essì cambia di posto, si trova spesso spo- 
stato. 

Chi, per esempio, ha sempre avuto in mano l’Au- 
stria non può conoscere bene la Francia e vice- 
versa. 

E forse l’uno e l’altro conoscono l’esercito stra- 
niero di cui si sono sempre occupati, meglio che il 
proprio. 

Questo sistema, oltre i molti inconvenienti che 
saltano all'occhio, produce anche quello di creare gli 
indispensabili. 

Gli ufficiali di stato maggiore fanno, egli è vero, 
una breve apparizione presso i corpi di truppa, nel 
grado di maggiore ed in quello di colonnello, ma che 
interesse possono prendere ai servizi di truppa 
quando sanno che fra poco tempo saranno liberati 
dall’impiccio, e torneranno al loro uttizio? Anzi ve 
n'ha di quelli che vengono richiamati prima del 
tempo perchè sono indispensabili. 

Si aggiunga che in alcuni corpi gli ufficiali, che 
provengono dallo stato maggiore e nel medesimo 
devono ritornare, sono incaricati di tutti i servizi 
che meno riguardano la condotta delle truppe, sicchè 
restano burocratici anche presso i corpi, poco meno 
di quello che lo sieno presso i comandi di divisione, 
di corpo d’armata, e negli uthzi del ministero e alla 
sede del corpo. 

Se in tempo di guerra quel treno immenso che è 
un esercito moderno non uscirà mai dalle rotaie 
prestabilite, se non incontrerà mai un intoppo, né 
un segnale sbagliato, né altra cosa che possa farlo 
deviare, certo questi macchinisti, dei quali ognuno 
ha la sua ruota, la sua valvola, il suo ingranaggio 
da vigilare, saranno abilissimi; ma se un caso im- 
previsto guasta la macchina, se un ostacolo sul bi- 
nario obbliga il treno a deragliare, se per uscire di 
metafora un insuccesso, una sconfitta, un’ insurre- 
zione alle spalle guasta tutti i disegni prestabiliti, 
avranno questi macchinisti la presenza di spirito 
necessaria per trovare la strada migliore benché le 
rotaie non sieno segnate? 

Avranno l’abilità di tirare innanzi con la mac- 
china rotta? 

Certo in potenza queste qualità le avranno, se la 
natura le ha loro concesse: ma è lecito di chiedere se 
il tirocinio, che da loro si fa, valga meglio a svilup- 
parle o ad attutirle. 
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Napoleone I diceva che per capo di stato mag- 
giore, cioè per diramare i suoi ordini gli bastava 
un’oca, ma era un'aquila lui, e di quelle come se ne 
vedono di rado. Probabilmente era qualche cosa di 
simile a un’aquila anche Moltke, epperciò anche sotto 
di lui più di un'oca potè farsi onore. 

Ma comandanti di questo genere sono una fortuna 
che Dio manda solo a chi se la merita. Noi Italiani 
pare che finora non se la siamo meritata; certo non 
possiamo farvi assegnamento. Perciò, in molti casi, 
l'ufficiale di stato maggiore in campagna dovrà, gli 
ordini non solo diramarli, ma redigerli; non solo re- 
digerli, ma suggerirli. 

Oltracciò gli stessi ufficiali che oggi sono gli or- 
gani del comando, domani, salito uno o due gradini 
per la scorciatoia, sono il comando essi stessi; venuti 
su allo scrittoio! | 


a 

Comprendiamo tutte le difficoltà di un cambia- 
mento radicale nelle sopra indicate mansioni degli 
ufficiali di stato maggiore in tempo di pace. 

La strategia preparata (diremmo quasi strategia 
burocratica) è oggidì una necessità per la prepara- 
zione della guerra. La gran mole di lavoro ha reso 
inevitabili le suddivisioni e queste portano in se 
stesse il germe degl’inconvenienti lamentati; ma bi- 
sogna badare di non aiutarli a crescere, spingendo le 
funzioni degli ufhciali di stato maggiore al di là del 
giusto limite. | 

A tal uopo occorre mantenere strettamente questi 
ufficiali nella cerchia del servizio di stato maggiore, 
cioè di quel servizio per cui vennero istituiti; oc- 
corre non lasciarli divagare, straripare a destra e a 
sinistra, gettando come la piovra i tentacoli su 
quanto li circonda; non lasciarli assumere, in ogni 
caso, come cosa di loro spettanza, funzioni e mis- 
sioni che potrebbero essere egualmente disimpegnate 
da un distinto utticiale di qualunque arma. 

Invece tutto sono essi, tutto sanno essi, tutto fanno 
essi. Professori, direttori di scuole e d'istituti, addetti 
militari alle ambasciate estere (bel tirocinio per 
l'esercizio del comando!) capi di sezione e divisione 
al ministero, comandanti di spedizioni all’estero, capi 
di missioni d'ogn1 specie, non vi è posto o mansione 
conveniente e tale da mettere in vista, che non sia 
appannaggio loro S'aggiunga il proverbiale galoppo 
sull’ Annuario. 

Dicendo questo non ci riferiamo piuttosto ad un 
esercito che ad un altro. In tutti gli eserciti — dal 
più al meno — le cose stanno così. 

Lion. Marazzi, parlando dello stato maggiore ita- 
liano, nel suo interessante libro L'esercito nei tempi 
nuovi, lo dice: « casta potente che col suo nucleo 
maggiore pesa sulla capitale del Regno e con altri 


presso tutti i grandi poteri dello Stato e comandi 
dell’esercito » (1). Noi non accettiamo nè respin- 
giamo questa definizione, ma crediamo che alla me- 
desima sottoscriverebbero quasi tutti gli ufficiali 
dell’esercito. 

Sarà forse un vantaggio (sotto qualche rapporto 
che noi non conosciamo) l'aver portato gli ufficiali 
dello stato maggiore fino a tale altezza sopra gli 
altri, ma é certo un danno il distacco da questi 
e la conseguente depressione e malcontento della 
massa. 

Lion, Marazzi crede che l’origine del male stia 
tutta nell'aver fatto dello stato maggiore « un corpo 
chiuso che recluta i suoi addetti solo tra gli ufficiali 
inferiori e poi si va selezionando senza ammettere 
che altri in età più matura lo possano rinsanguare » ; 
e perciò vorrebbe farne un servizio aperto come è 
in Francia. 

Ma, pure ammettendo che questa sarebbe una ri- 
forma utile, non possiamo crederla un rimedio suf- 
ficiente; e ce lo prova il fatto che nell’esercito 
francese, dove lo stato maggiore è appunto un ser- 
vizio aperto, fu possibile il processo Dreyfus. 

La causa principale degl’ inconvenienti lamentati 
consiste non tanto nell’essere corpo chiuso, quanto 
nell'esagerata importanza data a questa specialità 
d'ufficiali in confronto agli altri; nella sconfinata 
estensione delle loro mansioni e negli enormi van- 
taggi di carriera che loro sono concessi, ed erano 
anche più alcuni anni addietro; onde chi riusciva 
ad entrarvi era certo di arrivare, a salti, fino in cima 
della scala gerarchica; questi vantaggi subirono di- 
verse variazioni, sicchè oggidi anche nel corpo di 
stato maggiore vi sono i fortunatissimi, i fortunati 
ed i relativamente disgraziati; ma è sempre vero 
che chi riesce ad entrarvi diventa, ipso facto, un 
predestinato, un non so che di sacro e d'intangibile ; 
il Giusti direbbe: « tra i Re s’imbranca. » 


* 
Xx + 


E poichè ci venne alla penna il processo Dreyfus, 


vogliamo fermarcisi un istante per mostrare che il 


medesimo ebbe origine non dall’ordinamento, ma da 
spirito di casta dipendente dalle mansioni, dai van- 
taggi, dalla necessità di mutuo soccorso per salva- 
guardare comuni interessi e mantenere una posi- 
zione sui trampoli. 

Comprendiamo che l'ordinamento influisce sullo 
spirito (epperciò è probabile che, se lo stato mag- 
giore francese fosse un corpo chiuso, si sarebbe mo- 
strato anche peggiore), ma più che l’ordinamento in- 
fluiscono sullo spirito le mansioni e i privilegi. 


(1) Tipografia Voghera, 1901, pag. 185. 
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Vi sono mansioni che predispongono al gesui- 
tismo e privilegi che avvezzano il privilegiato a 
credersi superiore alla legge comune ed anche alla 
morale. 

Con queste parole ci riferiamo soltanto a ciò che 
avvenne in Francia nel processo Dreyfus; non esten- 
diamo l’applicazione delle medesime, anzi diciamo 
che lo svolgimento di un simile processo non sa- 
rebbe stato, nè sarebbe mai possibile in Italia, qua- 
lunque fosse l’ordinamento dello stato maggiore; e 
ciò non solo perchè certe tentazioni qui mancano o 
sono molto minori, ma specialmente per l’indole na- 
zionale e per l’onestà individuale degli ufficiali. 

Come nacque il processo Dreyfus? E presto detto: 
si trattava di difendere un’istituzione, lo spionaggio 
militare e i relativi fondi, che in Francia sono o al- 
meno erano assal vistosi. 

Fra le mansioni che naturalmente predispongono 
al gesuitismo, per non dir peggio, vi è la direzione 
dello spionaggio — qualunque sia — e il maneggio 
dei relativi fondi. In Francia poi lo spionaggio mi- 
litare veniva esercitato in modo che ben difficile riu- 
sciva non restare impeciato a chiunque avesse le 
mani in questo negozio. 

Le notizie spionate si pagavano parte in denaro e 
parte in natura, cioè con altre notizie. Si davano no- 
tizie futili per averne delle importanti, notizie false 
per averne delle vere, e ciò reciprocamente, d’accordo 
più o meno colle spie che facevano il duppio gioco. 

Era un mercato di menzogne, un esercizio di ge- 
suitismo, fatto da ufficiali per conto del paese che 
non vi guadagnava nulla e pagato lautamente coi 
denari dello Stato. 

Gli equivoci e gl'imbrogli in queste faccende sono 
inevitabili; ora, qualche cosa essondo accaduta che, 
portata a conoscenza del pubblico, poteva danneg- 
giare l’ istituzione, tutti gl’ interessati (stavo per dire 
impeciati) tennero consiglio e dissero: qui ci vuole 
un capro espiatorio; uno di noi deve essere sacrifi- 


cato, necesse est ut unus homo moriatur pro populo. 


Chi scegliere? Scegliamo l’ebreo. 

Credevano di scegliere il più debole e scelsero in- 
vece il più forte. Fu un errore di tattica e di stra- 
tegia. Un errore da stato maggiore, che, mentre vuol 
conoscere i segreti del nemico, non conosce il mondo 
in cui vive. Uno di quegli errori di apprezzamento 
della situazione che, in un altro campo, bastano a far 
perdere una battaglia, una campagna. 


aa 


Se Dreyfus fosse stato cristiano, si poteva fucilare, 
impiccare e magari crocifiggere come Cristo, che 
nessuno avrebbe parlato. Ma era ebreo, cioè figlio di 
una razza forte di borsa e di penna, che tende a sol- 


levarsi dal fondo in cui ha giaciuto per secoli, anzi 
ad afferrare le cime. 

Questa razza altrettanto tenace quanto flessibile, 
altrettanto compatta quanto dispersa, credette (e con 
ragione) un’onta per sè stessa la clamorosa accusa e 
condanna di questo suo figlio come traditore della 
patria; perciò diede fiato alle trombe di Gerico in 
tutta la stampa d’Europa, mise in moto una corrente 
d’uomini e di cose prodigiosa e non cessò dall’opera 
finchè non ebbe ottenuto il suo intento. 

Quanto avvenne è noto; l’esito non ci riguarda. 
Abbiamo fatto questa escursione in Francia soltanto 
per dire che la grande corruzione di una parte dello 
stato maggiore francese, rivelatasi in quel processo, 
non sarebbe stata possibile tra ufficiali che non aves- 
sero avuto le sovra indicate mansioni e bisogno 
di dare polvere negli occhi per mantenerne il pre- 
stigio. Sarebbe stata assolutamente impossibile in 
un corpo di truppa. 

Perciò errarono coloro che dal processo Dreyfus 
vollero dedurre la corruzione dell’esercito francese; 
no; può dedursene soltanto la corruzione di parte 
dello stato maggiore e di parte del generalato, pro- 
veniente dallo stato maggiore. 

Ci sovviene l’impressione ricevuta seguendo quel 
processo e leggendo le deposizioni degli ufficiali di 
truppa non passati per la trafila dello stato mag- 
giore, tutte coutrarie al medesimo, specialmente 
quelle degli ufficiali d’artiglieria. 

Sei di quest'arma deposero lo stesso giorno e tutti 
tirarono a mitraglia contro i palloni dello stato mag- 
giore. Hanno detto e provato che i segreti di un fa- 
moso cannone svelati da Dreyfus (se pure li aveva 
svelati) erano — diremmo noi — segreti di Pulci- 
nella, perchè quel cannone era stato sperimentato 
molti anni prima davanti ad ufficiali esteri, che 
l'avevano esaminato a piacimento. 

Hanno detto e provato che un famoso manuale 
riservato, pagato alle spie forse parecchie migliaia 
di lire, si vendeva sui banchetti per cinquanta cen- 
tesimi. 

Noi, leggendo queste cose, cioè assistendo a queste 
sgonfiature, pensavamo: è proprio vero che tutto il 
mondo è paese, o almeno è proprio vero che Italia 
e Francia sono sorelle ! 

E siccome da molti e da molto tempo in Italia è 
stato proposto di riformare il corpo di stato mag- 
giore, prendendo a modello il sistema francese (pro- 
posta che oggi su per giù ripete l’on. Marazzi), 
perciò abbiamo detto e ripetiamo, come conclusione, 
avere l’esperienza dimostrato che questa riforma, 
certamente utile, non sarebbe un rimedio che basti. 

Gli stati maggiori (parliamo in genere) devono 
essere riformati non solo nel loro ordinamento, ma 
nel loro spirito. Alcuni di essi hanno adottato una 
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massima che un nostro poeta espresse con queste 
parole: 


« Qui non si tratta di salvar lo Stato, 
si tratta di aver braccio e di esser noi ». 


Tale massima bisogna che la dimentichino ed a 
tal uopo occorre farli entrare nell’orbita della loro 
istituzione: organi del comando e nient'altro. 

Se oltracciò il servizio di stato maggiore si ri- 
durrà a servizio aperto; se verranno limitati i van- 
taggi di carriera agli ufficiali che vi sono addetti; 
se questi si terranno per molto più tempo a con- 


tatto della truppa e quindi degli altri ufficiali; se 
verranno eliminate dalle loro mansioni quelle poco 
militari; se meno importanza si dará a’ lavori bu- 
rocratici e maggiore alle manovre, non coi quadri 
ma colla truppa; se insomma si cercherà di mili- 
tarizzare questi ufficiali nel midollo (la scorza lo è 
anche troppo), allora lo spirito di casta degli odierni 
stati maggiori cederà il posto a spirito migliore ed 
i medesimi cesseranno di essere un incubo pei ri- 
spettivi eserciti in tempo di pace ed un’incognita 
per l'eventualità di una guerra. 
C. MANFREDI. 


or EE 


La “bosse, del cappellano 
CE E 


UANDO Monsignor Paolino Lo 
Cascio, richiusa la porta del 
camerino che gli avevano 
assegnato sul Vittorio Em- 
manuele, allungò la mano 
alla sedia pieghevole che 
stava addossata alla para- 
tia, fu non poco sorpreso 
di vedere un bell’ufficiale 
bruno, dall’aspetto marziale, 
stretto nel bianco spencer di tela e col berretto sulle 
ventitrè, chinarsi coll'identico gesto di lui e l’iden- 
tico sorriso. 

Ma si rimise subito. 

— Ah! per dindirindina. Sono io, io stesso. Questa 
mane non ci avevo fatto caso allo specchio. 

E, incrociate le braccia sul petto, stette a riguar- 
darsi. 


— E strano come nn berretto da marinaio e tre 


galloni vi trasformino! Ho la faccia di un nomo che, 


ora, deve leggere il suo breviario? Che cosa direbbero 
i miei discepoli del seminario, se mi vedessero con- 
ciato a questo modo? 

Don Paolino Lo Cascio aveva ragione. C’era di 
che scandalezzare delle anime assai meno timorate 
di quelle dei suoi seminaristi, alla vista di quel mi- 
nistro di Dio dall’abito e dall’aspetto si bellicosi. 

E vero che, a un cappellano militare, certe licenze 
nell'abito sono, non dirò permesse, imposte dalle cir- 
costanze. E l’aspetto... Uno ci nasce coll’aspetto, e 
se esso fa a pugni colla cristiana umiltà del cuore 
non è colpa sua. 

Ma ciò che avrebbe fatto inorridire senz’altro le 
candide e miti anime dei seminaristi e turbava un 


po’ la coscienza di Monsignore era il constatare che, 
almeno quella sera, l’aspetto da moschettiere del 
professore di teologia era perfettamente in armonia 
col suo stato d'animo. 

Si. Don Paolino Lo Cascio aveva, quel mattino, 
gettato la sottana filettata di violetto in fondo al 
cassone e aveva indossato gli abiti militari che la 
sua assimilazione gli consentiva di portare, a bordo, 
col sentimento di vanità puerile e peritosa che met- 
terebbe un giovinetto a camuffarsi, la prima volta, 
per un veglione mascherato. Ma dopo una giornata 
trascorsa a camminare su e giù pel bordo, senza lo 
impaccio delle sottane, una metamorfosi erasi ope- 
rata nel suo spirito. 

Quella inconsueta libertà di movimenti gli ricor- 
dava i suoi beati dodici anni, l'epoca felice che aveva 
preceduto la sua entrata al seminario e nella quale, 
come tutti i ragazzi della sua età, una delle sue di- 
strazioni favorite era stata quella di cercare le co- 
vate di fringuelli, su per gli alberi del bosco canoro 
fra il quale si annidava la sua borgata natia. 

E, i ricordi precipitando allegramente sui ricordi, 
come le onde chiassose di un ruscello formatosi ai 
primi sgeli, egli aveva dovuto esercitare un vero 
sforzo per non rompere in uno sgambetto, ogni volta 
che una sua biricchineria più pepata, sopita nella 
memoria, gli si riaffacciava col nuovo sapore confe- 
rito a queste dalla distanza che ce ne separa. 

A queste circostanze, per loro natura predispo- 
nenti, bisognava aggiungere quella che poteva essere 
la determinante, cioè l’improvviso affacciarsi di Mon- 
signore alla vita di bordo, totalmente nuova per lui. 

Il cappellano ordinario dell’ Accademia navale, 
essendosi ammalato sul punto di partire cogli allievi 
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per la consueta campagna d’istruzione, gli aveva 
scritto se egli, Monsignore, avrebbe consentito a 
prendere il suo posto. E Monsignore, sbalordito, ab- 
bagliato dal miraggio di una navigazione di due 
mesi in pieno mare, in mezzo a gente sì poco nota a 
lui, aveva accettato senza un'esitazione al mondo. 

Ma non erano trascorse ventiquattr'ore dalla par- 
tenza della sua lettera di accettazione, che un tele- 
gramma invitava la signoria sua reverendissima a 
trovarsi a Livorno, pronto a imbarcare, non più tardi 
del mezzogiorno del 15 luglio. 

Gli erano concesse, per tal modo, settantadue ore 
di tempo. 

Nella nostra vecchia Europa non capita tutti i 
giorni di doversi preparare in un’ora, come Stanley, 
per un viaggio al centro dell’Africa. Fra i sacerdoti 
la cosa è più rara ancora e, nella vita uguale di Mon- 
signore, mai era passato un simile uragano, 

Ci pensate? Un viaggio di due mesi verso regioni 
non designate, al quale bisogna prepararsi in settan- 
tadue ore, senza tener conto delle ore di ferrovia che 
separavano G*#** da Livorno. | 

Erano matti quei signori. Lui ci aveva le sue va- 
ligie da fare, i suoi abiti per bordo da commetterd 
(questo glielo aveva scritto il cappellano), i suoi 
congedi da prendere, il suo permesso da ottenere, 
poiché aveva commesso la insigne imprudenza di 
accettare l'offerta senza assicurarsi prima il bene- 
placito delle superiori antorità. 

Avrebbe detto di no, subito. Che andassero a ser- 
virsi altrove perchè, così, si fanno partire i colli di 
mercanzia, non gli uomini e... i sacerdoti, per di più. 

Poi ebbe una resipiscenza. Era chiamato a pre- 
stare il suo ministero, e poteva fare delle questioni 
di amor proprio? 

Così si era fatto iu quattro ed era riescito a pren- 
dere in tempo il treno, colla coscienza sufficiente- 
mente tranquilla circa l'adempimento dei suoi doveri 
sociali e colla convinzione di averci nella valigia 
tutte le cose indispensabili. 

Era giunto a bordo stralunato, però. Fin dalla 
mattina aveva avuto l’impressione di essere stato 
imballato dai conoscenti che lo avevano accompa- 
gnato alla stazione. 

L'arrivo alla stazione di Livorno non aveva fatto 
che aumentare il suo orgasmo, poichè, in causa di 
un deplorevole equivoco, non vi era ad aspettarlo la 
persona all’uopo officiata. E Monsignore aveva do- 
vuto sfangarsela da solo, nell’operazione complicata 
dello svincolo dei bagagli, nella lotta coi facchini 
che glieli volevano strappare, nella visita alla cinta 
daziaria e in tutte le altre delizie che possono afflig- 
gere un pover'uomo amante della sua tranquillità. 

Solo in vettura gli era parso di respirare, sperando 
di aver finito con tutto. 


Difatti all'Accademia era aspettato. Un ufficiale 
lo aveva accolto con rispettosa cordialità e aveva 
messo a sua disposizione una lancia, rassicurandolo 
sulla sorte di quel suo benedetto bagaglio pel quale, 
sì vedeva, non aveva finito di trepidare. 

E la lancia, volando sulla superficie liquida lo 
aveva deposto, finalmente, a bordo la Vittorio Em- 
manuele dove gli avevano reso gli onori militari. 

L'ammiraglio M***, al quale Monsignore erasi 
presentato, era andato incontro al suo imbarazzo 
felicitandolo per la sua puntualità, che era lieto di 
constatare non fosse una virtù esclusiva ai militari. 

Poi Monsignore, guidato gentilmente dal secondo 
comandante, era sceso nel suo camerino a fare un 
po’ di toletta e a mutarsi di abiti, poichè tanto va- 
leva farla subito, diceva, ma in fondo perché ne 
aveva una voglia matta. 

ll suo ingresso in quadrato, allora di colazione, 
era stato un successo lusinghiero pel suo amor pro- 
prio e lo aveva fatto ricredere su certe sue idee 
preconcette circa la rozzezza militare. Mai egli aveva 
trovato una deferenza più sincera, mai un tatto più 
squisito, Gli ufficiali lo trattavano tutti come un ca- 
merata pel quale si hanno dei riguardi, ma che non 
cessa di essere un camerata, I marinai che servivano 
la mensa avevano tutti l’aria di prendere sul serio il 
neo ufficiale. 

Più tardi, nel suo giro attorno alla nave, Don Pao- 
lino non aveva trovato che segni di rispetto e, sot- 
tilmente, come i fumi di un vino di lusso, la sua glo- 
riola aveva finito per dargli alla testa. 

Se tutti a bordo lo prendevano sul serio, perché 
doveva essere giusto lui a sorridere della sua ma- 
scherata, come l’aveva chiamata al primo momento? 

Ed ecco perchè, la sera, rinchiudendosi in came- 
rino, dopo aver congedato con benevolo sussiego, il 
piantone venuto a prendere ordini per l’ora della 
sveglia, Monsignore sorrise di compiacenza al bel- 
l'ufficiale bruno, dall'aspetto marziale, col berretto 
sulle ventitrè, che lo guardava dalla spera fissata 
sopra il cassettone, 

La prima notte di Monsignore a bordo la Vittorio 
Emmanuele, trascorse, malgrado la eccezionalità 
delle circostanze, in un sonno saporito. 

Quando il marinaio addetto al suo servizio venne 
a bussare alla sua porta, con una tazza di moka 
fumante tra le mani, lo trovò che dormiva a pugni 
chiusi come un bambino. 

Don Paolino, destatosi al rumore, si levò a sedere 
sullo stretto lettino, e fregandosi gli occhi, girò at- 
torno uno sguardo attonito, non ben persuaso ancora 
di non sognare. Ma quando, dissipatasi le nebbia 
dei classici papaveri, si fu convinto che quella tazza 
era proprio per lui, Don Paolino Lo Cascio cappel- 
lano a bordo di una nave da guerra della Marina 
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Italiana, sorbi gravemente il suo caffè e trovò un 
sorriso pieno di degnazione rendendo la tazza. 

Il buon giorno cerimonioso di quel bel marinaio 
— soldato dalle spalle quadre gli era dovuto. 

Appena solo, saltò dalla cuccetta, infilò le panto- 
fole e si sbrigò allegramente delle sue abluzioni 
mattinali, immergendo la faccia nella catinella di por- 
cellana bianca col monogramma azzurro intrecciato 
attorno a un'ancora e sormontato da una corona. Poi 
si vesti e apri la porta del camerino coll’ intenzione 
di recarsi in quadrato, 

Ma in corridoio ferveva l’opera mattutina della 
lavanda dei ponti ed egli non osò cimentarsi fra 
quella baraonda. Un torrente d’acqua, vomitato dalle 
pompe, proiettato a ventaglio dai buglioli di legno, 
correva lungo lo stretto passaggio, asportando le 
spazzature, piccoli detriti di carbone, battufoli di 
stoppa, frammenti di scopa. I frettazzi chiassaioli 
frusciavano, i viscidi asciugatoi di gomma dirige- 
vano, strisciando, l’acqua sporca verso gli ombrinali, 
le redazze shattevano allegre, proiettando sfilacci 
molli sulle murate, e i marinai, a piedi nudi, mo- 
strando i polpacci villosi sotto i calzoni rimboccati, 
attendevano alacri alla bisogna, quale lottando colla 
pietra e sabbia contro una ribelle macchia d’untume, 
quale spingendosi innanzi una baia piena d’acqua. 

— Vorrei sapere — pensò Monsignore — se questo 
lavoro si fa tutti i giorni. E noioso. 

Ma stette a riguardare, sentendosi giovane fra 
quella bella foga giovanile, e non si mosse finchè 
tutto non ebbe fine, finché al dilagare dell’acqua 
non successe la meno assordante e più minuziosa 
pulizia delie parti metalliche, 

Allora traversò il corridoio umido e fragrante di 
salsedine ed entrò in quadrato. 

Parecchi ufficiali vi stavano già e scorrevano 1 
giornali appena giunti a bordo. 

— L'ultimo giornale, Monsignore — gli disse il 
medico. — Fra un’ora si salpa. 

— Oh! che bellezza. E dove si va? 

— Lo saprà l'ammiraglio, se pur lo sa. Appena 
al largo si mette alla vela, e quando si è alla vela si 
fa un po’ quel che vuole il vento. 

— Per esempio! — esclamò Don Paolino, non sa- 
pendo se il dottore dicesse sul serio o volesse bur- 
larsi di lui. 

— Oh! stia tranquillo, è un modo di dire perché 
si finisce per andare sempre dove si vuole, anche se 
non ci fosse la macchina. 


* 
* * 


Monsignore aveva sì poca dimestichezza colle cose 
del mare che tutto gli offriva l’attrattiva del nuovo. 
E siccome aveva an’anima di poeta, aperta a tutte 
le bellezze, egli divenne ben presto entusiasta di 


quella vita in faccia alla natura, e sentiva che il suo 
carattere subiva una trasformazione. 

Anche la conversazione di quegli uomini, che egli 
non esitava a chiamare suoi camerati, era così origi- 
nale, così piena di attrattive, così diversa dalle 
banalità solite a riempire le sue mezz'ore d'ozio, 
che Monsignore se ne era fatto ormai un bisogno. 

Le cose più abituali perdevano il loro carattere 
abituale su quelle bocche, come se fossero giudicate 
da un punto di vista diverso. 

Ma ciò che lo stupiva più di tutto era il trovare 
che, a bordo una nave da guerra vi fosse sempre 
qualche cosa da fare per tutti. Egli si era figurato 
che la vita del marinaio dovesse trascorrere tutta 
in un ozio perenne, intramezzata da giornate di rude 
fatica, al sopravvenire di una burrasca. E assisteva 
invece allo spettacolo di gente perennemente inaffer- 
rabile, assorbita durante tutte le ore del giorno da oc- 
cupazioni che non soffrivano dilazioni. Non c’era che 
la sera, un po’ di tregua, per quelli esenti di guardia. 

Monsignore, vergognoso un poco della sua inazione, 
si cercò qualche cosa da fare, E gli sovvenne in buon 
punto che un suo amico, direttore di una rivista 
letteraria, gli aveva detto, salutandolo: — Ci man- 
derete delle corrispondenze, caro Don Paolino. 

— Scriverò — si disse. 

E tutta la piena dei nuovi affetti che gli si desta- 
vano in cuore, cominciò ad effondersi in fiumi d'in- 
chiostro sulle strette cartelle destinate a rivelare il 
mare ai lettori della rivista. Ma ad ogni piè sospinto, 
egli trovava un intoppo impreveduto. 

Per quanto un artista abbia rapida la facoltà del- 
l'assimilazione, non gli è possibile parlare ad altri 
di un argomento nuovo senza tema di dire delle 
inesattezze. 

È vero che i suoi camerati erano gente sì cor- 
tese, sì pronta a dilucidargli i punti oscuri, sì facile 
a volgarizzargli le cose più apparentemente astruse, 
che la bisogna gli era facilitata. E il quadrato, alla 
sera, pareva un’accademia. 

Monsignore aveva delle curiosità puerili da sod- 
disfare, e delle osservazioni da sottoporre che erano 
originali anche quando erano false, e subito, appena 
edotto di una questione di dettaglio, correva a rin- 
chiudersi in camerino e a scodellare ai suoi lettori la 
lezione ricevuta. 

Ma poco alla volta Monsignore, coll’ ardore del 
neofita, cominciò a passare, dalle domande umili e 
sommesse che inspira la sete di sapere, alle proposte, 
alle affermazioni ardite, alle critiche. 

Dopo otto giorni dalla sua iniziazione, egli comin- 
ciava a trovare che gli ordinamenti della marina 
sono difettosi e pesanti; che i criteri che presie- 
dono ai nostri armamenti sono sbagliati, che le nc- 
stre costruzioni sono arretrate, 
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Tutte belle cose che egli deduceva con logica 
indiscutibile da una frase sfuggita a uno in un mo- 
mento di malcontento, da un articolo di vecchio 
giornale postogli sott'occhi da un altro. Aveva una 
maniera brillante di porre le questioni, un argomen- 
tare serrato, stringente, lucido, che piaceva e gli fa- 
ceva passar buoni anche gli strafalcioni, 

Una sera in cui una discussione si era accesa 
sulle evoluzioni di squadra (vedete quanto cammino 
si può fare quando si ha una bella intelligenza) l’uf- 
ficiale di rotta che, da qualche risposta secca del 
tenente al dettaglio, capiva come la cosa si mettesse 
sopra una brutta china, credette intervenire bonaria- 
mente. 

— Monsignore abate ha sbagliato strada. Sa che 
comandante se ne sarehbe cavato da lei? 

L’ uscita ebbe il merito di troncare la discussione 
e fece spuntare in giro uno di quei sorrisi equivoci 
che possono significare un’aquiescenza garbata, ma 
‘che potrebbero essere anche una canzonatura. 

Don Paolino lo prese dal lato buono, tanto più 
che la frase veniva dall’ ufficiale più serio del qua- 
drato. 

— Che novità! — si disse. 

Egli lo sapeva effettivamente da un pezzo. Ogni 
giorno si andava scoprendo un’attitudine speciale 
per la vita del mare e ogni giorno si convinceva che 
il ponte di comando gli sarebbe convenuto meglio 
della cattedra e del pulpito. 

Da quel momento però, l'opinione pubblica, in qua- 
drato, gli si volse contro. 

I marinai sono brava gente, molto alla mano, 
molto disposta a lasciarsi leggere la vita, ma sono 
esclusivisti all’estremo, e, i giovani in ispecie, non 
si metteranno mai in testa che il primo capitato 
possa, anche lontanamente, sostituirsi a loro. Del 
mestiere essi non parlano sempre bene, ma nell’ uma- 
nità sì considerano tout-bonnement, una casta a parte, 
all'infuori della quale si può ammettere con molta 
indulgenza che esista un po’ di buon senso, ma niente 
di più. 

Voi vedrete il viso di un marinaio, abitualmente 
chiuso d’innanzi a una conoscenza nuova, animarsi 
improvvisamente, rabbonirsi, appena si accorga di 
aver a che fare con un altro marinaio. Poichè vi è, 
fra i marinai di tutto il mondo, una specie di vin- 
colo imponderabile, molto simile alla fratellanza di 
armi esistente fra uomini di spada, ma più intimo 
e più stretto, forse perchè ha basi più larghe. 

Ciò porta naturalmente ad escludere da certi pe- 
netrali del sancta sanctorum, i profani, ai quali non 
sì concede di parlare del mestiere che per ammi- 
rarlo. 

Ho conosciuto dei braccianti, dei manovali, po- 
vera gente avvilita dalla miseria o degradata dal 


vizio, abituata a sopportare la fatica e l’ingiustizia 
senza una protesta, trovare improvvisamente la pro- 
pria fierezza e insorgere davanti a un padrone che 
poteva privarli del pane, perchè questi si era per- 
messo di dare un consiglio circa il modo d’imbra- 
gare un peso, o di ormeggiare un battello. 

Fra ufficiali questo sentimento si manifesta in 
forma meno rude, ma non meno viva, e Don Paolino 
non capiva a quale serpe avesse schiacciato la coda, 
quando aveva cominciato la prima volta a sdottorare. 
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Cannoniera portoghese Diu. 
0 
Ora erano gli ufficiali che tiravano in ballo le que- 
stioni e si divertivano a farlo spropositare. E Don 
Paolino lo capiva sempre meno. Ogni giorno di più 
egli si convinceva di averci la bosse del mestiere, e 
non sì peritava di dirlo. 
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Dopo dieci giorni di navigazione, il Vittorio Em- 
manuele fu in vista di Palma di Maiorca. Era la 
sua prima tappa e rappresentava un avvenimento pel 
cappellano. 

Vi par poco? Era la Spagna, la classica terra del 
Cid e dei toreadores, che egli vedeva traverso le lenti 
del suo lungavista, dal ponte di comando. Il paese 
dove il sangue è più ardente, dove le passioni si 
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scatenano con furia di uragani, dove le donne... Già, 
anche le donne. 

Il lettore non farà, a Don Paolino Lo Cascio, il 
torto di pensare che le donne lo interessassero per 
le stesse ragioni che potevano interessare gli altri 
ufficiali di bordo, ma per quell'innato sentimento 
dell’estetica che ha fatto accettare alla Chiesa di 
Roma anche certi riti pagani che avevano il solo 
merito della bellezza, Monsignore, che si era foggiato 
da un pezzo la sua Spagna, sì compiaceva a carez- 
zare, nel sogno, intendiamoci, le figure che avrebbero 
avuto vita nel suo quadro. 

Sopravveniva la sera mentre si dava fondo allan- 
cora e non si poteva parlare di scendere, ma le ta- 
vole del ponte gli bruciavano sotto i piedi. 

La prima notte passata in vista di Palma fu una 
notte d’incanto, piena di sospirosa aspettativa. Non 
poteva star fermo un momento, correndo dalla co- 
perta al quadrato e dal quadrato alla coperta. 

. L'ufficiale al dettaglio lo guardava sorridendo, 
ogni volta che lo vedeva rientrare, nervoso, irrequieto, 
incapace a contenersi. 

— Monsignore ha una grande smania per la terra 
— gli disse alfine. — Brutta malattia per chi deve 
vivere a bordo. 

— Non è questo; è la curiosità. Malattia di ma- 
rinajo... Di marinaio novellino — si degnò di correg- 
gere, vedendo che, sulle labbra del suo interlocutore, 
il sorrisetto si accentuava. 
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Al tramonto del giorno seguente Monsignore ebbe 
finalmente la ineffabile soddisfazione di scendere da 
bordo. 

La prima impressione che ricevette dalla città fu 
una delusione. Viste dal mare le città son tutte 
belle. Mano a mano che uno ci si avvicina, la bella 
macchia di verdura che metteva si bene iu evidenza 
un gruppo di case rosse, diventa una radura di al- 
berelli nani, bianchi di polvere. La torre maestosa 
dominante il porto è spesso una lurida colombaia, 
lo svelto pinnacolo svettante ardito nel cielo e che 
si estolleva sopra il paesaggio è una povera cosa 
perduta in una piazza rumorosa, nella quale si nota 
appena, per il mutamento di rapporti prospettici cau- 
sato dalla mutata distanza. 

Monsignore ne fu presto consolato, però. 

Nella piccola piazza centrale della città, che si al- 
larga in mezzo alla lunga Cale de la Costitucion, una 
discreta orchestrina eseguiva un po’ di musica, 

Monsignore sedette al catfè e cominciò a godersi 
lo spettacolo del passeggio pubblico, spettacolo del 
quale era privo da alcuni giorni e che gli parve di 
gustare come non mai. 


Era stato un po’ incerto circa la scelta dell’abito, 
prima di scendere. Dibattuti i pro ed i contro, si era 
deciso per un abito da secolare di tinta scura, che 
non gli stava male e che aveva messo, a ogni buon 
conto, in fondo alla valigia, partendo da G***, Certo 
lo aveva inspirato un senso di convenienza chè, farsi 
vedere in abito sacerdotale in mezzo agli uffi- 
ciali, sarebbe stato come dire alla gente: Guar- 
datemi. 

In Italia, la sua faccia accuratamente rasa avrebbe 
fatto impressione, in Ispagna, dove è comunissima la 
costumanza di sopprimere i baffi, nessuno vi fece 
caso. Anzi, dopo dieci minuti da che Monsignore 
stava gustando alcuni pasticcetti di autentico pan di 
Spagna, sì accorse di essere oggetto dell’attenzione 
di un fanciullo, un bellissimo omino sui dieci anni, 
bruno, dritto coma una palma, con due occhi neri, 
dolcissimi, il quale stava li da presso, un po’ impac- 
ciato, come cercando il pretesto di avvicinarsi. 

Monsignore gli sorrise, e l'omino si avvicinò. 

— Usted es marinero? — gli fece. . 

— Si, caro bimbo — disse semplicemente Monsi- 
gnore. 

— De Italia? 

— De Italia. 

— Hermosa Italia! 

— Oh! Hermosa, hermosa. 

Succede spesso, dove e da chi uno meno se lo 
aspetta, di sentirsi ripetere simili complimenti in- 
genui e sinceri, tanto e così universalmente ricono- 
sciuto è questo primato della bellezza che noi te- 
niamo da secoli nel mondo. 

Monsignore se ne crogiuolava. Ma avrebbe abbrac- 
ciato il bambino, più di tutto per l’equivoco lusin- 
ghiero nel quale era caduto. 

Ci aveva la bosse, assolutamente ci aveva la bosse 
del marinaio e, non solo moralmente, ma anche fisi- 
camente. 

E non si chetò sinchè non ebbe raccontato la 
cosa ai suoi amici, a bordo, e ai lettori del suo 
giornale. 

È vero o no che le impressioni dei ragazzi sono in- 
fallibili? Non ci voleva che il tenente al dettaglio 
per sorridere di Monsignore. Ma ora, davanti alla 
evidenza, dovrebbe confessare che il suo era un pun- 
tiglio. 

Hoime! gli raccontò tutto Monsignore, ma con 
sua grande amarezza non ottenne che uno di quei 
tali sorrisi fatti apposta per dannare un santo. 

L'ufficiale di rotta, invece, propose di riceverlo 
marinaio. 

— Faremo la cerimonia dell’ investitura, e Monsi- 
gnore pagherà lo champagne. 

— Se aspettassimo la fine della campagna? — disse 
l'ufficiale al dettaglio. 
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La mattina seguente, all'alba, il Vittorio Emma- 
nuele salpò. 

Il tempo che, fino a quel giorno, erasi conservato 
buono, si metteva male. 

Monsignore, che si era fatto svegliare presto per 
non perdere lo spettacolo della manovra, si accorse 
subito di qualche cosa di anormale. 

Una specie di attenzione più intensa al co- 
mandi, una sollecitudine più viva nell esecuzione. 
L'operazione di salpare seguì difatti con ogni cau- 
tela, perchè, appena l'ancora fu a picco, la catena, 
a causa del beccheggio, cominciò a dare certi strat- 
toni che facevano fremere la vecchia nave fin nelle 
ossature. 

Appena messo in moto e guadagnato il largo, il 
movimento di beccheggio si accentuò. 

Tutti a bordo si movevano a loro agio, camminando 
a gambe aperte, col passo un po’ barcollante dei ma- 
rinai. Ma Monsignore che, avendo fatto per scendere 
la scaletta del cassero, aveva sentito di perdere l'e- 


quilibrio, si era afferrato ben saldo alla ringhiera, 


determinato a non muoversi più, ostentando un rapi- 
mento per lo spettacolo del mare, che, invero, appa- 
riva magnifico, colle sue larghe ondate cinerognole, 
striate dai riflessi lividi di un’alba tragica. 

Sul principio quella situazione gli piacque. 

L’aspro morso del vento sulla faccia, gli sferzava 
il sangue, le vesti incollate sulle carni da quella 
violenza, sbattevano allegramente i lembi dietro di 
lui, il sottogola del berretto, che aveva dovuto ab- 
bassare, gli dava uu'aria fiera che, lo sentiva, doveva 
stargli bene. Ma poco alla volta, una leggiera verti- 
gine lo prese. 

Volle distogliere lo sguardo dall'acqua, sentendo 
che il seguire quell’altalena lo stancava, e non seppe. 
Ne era come fascinato. 

E seguitava a sorridere, sentendo che il sorriso gli 
costava ogni momento più e che lo stomaco seguiva 
l’altalena della nave. 

L'ufficiale di guardia gli passò d'accanto. 

— Come va, Monsignore? 

— Ammirabile! — rispose don Paolino, colla bocca 
impastata come ubriaco. 

— Mi pareva di vederla un po’ abbattuto. 

— Mah!... il freddo, forse. 

— Se mai, lei sa che, giù, starà meglio. 

— Ah! si sta meglio? 

— Si, specialmente al centro, le oscillazioni si 
sentono meno assal. 

— Grazie. Profitterò del consiglio appena... 

Ma una improvvisa contrazione dello stomaco gli 
troncò la parola in bocca. 


— Effettivamente ci fa freddo qui — proseguì ap- 
pena potè. — Se andassi a coprirmi un po’? 

— Credo che sarà meglio. 

Don Paolino sorrise all’utficiale con aria sicura e 
si avviò barcollando alla scaletta. 

— Si tenga stretto alla ringhiera, Monsignore. 

— Grazie -— bofonchiò Don Paolino, che perdeva 
la tramontana sentendo modificarsi improvvisamente 
l’angolo del piano degli scalini coll’orizzonte. 

“ Quando fu in coperta respirò e si diresse al bocca- 
porto. Ma in quel momento la prua s’inabissava e 
Don Paolino fece, suo malgrado, il tragitto di corsa. 

Vi era un’altra scala da scendere, ma essendo di- 
sposta trasversalmente alla chiglia, la bisogna fu 
semplice. 

Appena messa la testa in batteria, una zaffata di 
aria calda, carica di efiluvi nauseabondi provenienti 
dalla macchina, lo investi in pieno. 

— Che odore! — disse Don Paolino, che non lo 
aveva mai trovato così cattivo... — Rivolta lo sto- 
maco. Ora vò in quadrato e mi metto sulla sedia a 
dondolo. Un buon caffè dovrebbe... 

Altro che caffè! Giunto alla soglia del quadrato, 
Don Paolino senti che ci aveva pensato troppo tardi. 
Un formidabile colpo di beccheggio sollevò la prua: 
egli senti le tavole del ponte salire innanzi a lui 
come una strada di montagna e si avanzò penosa- 
mente per la china, poi la prua ricadde e, con essa, 
Don Paolino. Ma lo stomaco parve ostinarsi a rima- 
nere dov'era e gli arrivò in gola sicché, allentati i 
freni, si sbarazzd violentemente di tutto, proiettando 
a un metro di distanza, in un fiotto irresistibile, 
l’ultimo pranzo di Monsignore. 

Don Paolino, fattosi bianco, portò una mano al 
petto e l’altra alla fronte, che si era imperlata di un 
sudorino gelato. 

— Per dindirindina — pensò — si stava meglio 
sopra. Se risalissi ? 

Lo tentò, ma gli mancò il cuore. Tutto girava in- 
torno a lui. Le sedie, il tavolo, i ritratti delle Loro 
Maestà, il barometro, la stufa, i lampadini, E tutto 
gli si confondeva nella testa, gli odori nauseabondi 
che salivano dalla sentina, il tintinnire dei bicchieri 
che si cozzavano nel riposto vicino, il muggito la- 
mentoso dei buoi imbarcati la sera innanzi, che giun- 
geva da prua, l’urlo del vento nel sartiame, grande 
arpa vibrante sopra il suo capo. 

Aprì due o tre volte la bocca, come per staccare 
dal palato la lingua impastata, e si lasciò cadere sul 
divano. In un angolo, fra un’aureola gialla, gli parve 
di vedere la nera barbetta mefistofelica del tenente 
al dettaglio, gli parve di udire un cachinno. 

— Ah! dannato d'un mare! — disse lamentosa- 
mente. 


E, dal centro dell’anreola gialla, una calda voce 
baritonale, una voce di Giove olimpico nella quale 
romoreggiava una risata, chiese: 

— Es marinero italiano, usted ? 

— Oh! mi lasci stare — fece Don Paolino confuso, 
che non trovava più la forza per andare in collera con 
qualcheduno, tanto era in collera col mare. — Se 
sentisse come mi fa male. 
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H bilancio della marina degli Stati Uniti. 


“I bilancio per il prossimo anno ascende a 500 mi- 


lioni su quello dell’anno precedente, aumento ragguar- 

devole dovuto in parte alla costruzione di tre coraz- 

zate, due incrociatori corazzati e dodici cannoniere, e 

in parte a spese per ingrandimento e completamento 

degli arsenali di New-York, San Juan di Porto Rico 

a per l'impianto d’una stazione di rifornimento a 

6“. Olongapo nell’ isola di Luzon. 

“Ma a cifre ancora più alte salirà il bilancio se è 
vero quanto viene riferito, che il governo sia deciso 
di domandare al Congresso i fondi necessari per ac- 

crescere la flotta di 61 nuove unità per un disloca- 
-mento totale di 285,000 tonnellate in soli tre anni. 

I nuovi incrociatori corazzati, i cui piani erano an- 
cora allo studio, pare siano ora definiti nelle loro linee 
ai | generali. 

A BS H dislocamento di questi nuovi incrociatori si aggire- 

de? ` rebbe intorno alle 15,000 tonnellate, la velocità sarebbe 
“di 28 nodi, la dotazione di carbone di 2000 tonnellate, 

la forza di macchina di 25,000 cavalli. 

—  Le'soprastrutture dovrebbero essere tutte più o meno 

— validamente corazzate. Nell'armamento il nuovo can- 


y E di 178 mm. (7 pollici) sarebbe largamente adot- 
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— Niente, Monsignore, è cosa Gr nulle ». C 
mando l’ordinanza, e prenderà qualche cosa, ché, 
stomaco vuoto non si deve restare. Ma vëdë 
ragione io di aspettare, per la cerimonia dell’ in 1 vë 
stitura ? + 
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tato per la batteria principale. Per tal modo q 
navi si avvicinerebbero di molto alle corazzate p 
priamente dette, per quanto riguarda protacione fi 
fesa, e conserverebbero il carattere dell’ir 
per la velocità e la grande autonomia, 
Si discute ora se esse dovranno avere 3 Bes 
come 29 navi della marina francese, 19 della g rma- 
nica, 11 della Russia — oyyero due. | ci 
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FABBRICA NAZIONALE 


ACCUMULATORI ELETTRICI 


“ Brevetto TUDOR ,, 
GEMOVA — Corso Ugo Bassi, 2 — GENOVA 
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La piu grande e rinomata Casa del genere, esistendone 
11 Fabbriche in Europa 
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Da Dodici anni si installarono e funzionano in Italia oltre: 

220 batterie a capacità per illuminazione di Città, Stabilimenti, Ville, 
Treni, ecc. del valore da lire 1000 a 500,000 l'una — 30 Batterie a respul- 
sione per tram, battelli, funicolari, ge Deeg e distribuzione di forza mo- 
trice. — 50 Batterie per eccitazione, saldatura, arcostatica, galvanoplastica ed 
altri usi — 30 Batterie sostituite ad altri sistemi. 

DIPLOMI D'ONORE A TORINO E COMO 
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terra ed in America tutto ció che riguarda I Italia: politica, letteratura, scienza, 
arte, archeologia, industrie, agricoltura, commercio, ecc., ecc. Gli articoli di 
autori italiani sono tradotti da competenti scrittori inglesi. 

Finora hanno pubblicato articoli in questa Rivista gli Onorevoli CHIMIRRI, 
MOLMENTI, ARCOLEO, PINCHIA e Bovio, 1 Commendatori FIoORILLI, BONI e CAPUANA; 
Argus, SPERA, PARISOTTI, PARPAGLIOLO, AVENA, ZANOTTI-BIANCO, DEL GIUDICE, 
JERACE, PIERANTONI, MARCUTTI, GIURIA, le Signore GRAZIA PIERANTONI-MANCINI, 
Marchesa TERESA VENUTI, FANNY ZAMPINI SALAZAR, MANTEA, E. MARTINENGO CE- 
SARESCO, S. NOBILI VITELLESCHI, oltre varii illustri stranieri e reputate scrittrici 
quali Lady CURRIE, Ans RUBINSTEIN, la Hon, MARGARET COLLIER, M. MACDONELL, 
A. Mac Manon, M. A. VIALLS, ecc., ecc. 
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